1972 




,';»•<' .'-і-' ' 

'". ■ - .-.І, • -■ • ., .:И'Ѵ 

';, •■>$ 4. 1 ■ .- - ■ 

■•■')■. і-?'’ ... • 













ШЯУЛЯЙ 


1 1 1 


• » 



,УНАС 


ГРОДНО 


ХА 

ПОРТОВ 


РЕПИНО 

ЛЕНИНГРАД 


ф 

ОСТРОВ 

ДАУГАВПИЛС 


УТЕНА 





'і»' 

ВИЛЬНЮС 



НОВГОРОД 




КАЛИНИН 


МОСКВА 


ВЯЗЬМА 



СМОЛЕНСК 


ОРША 


ВОЛКОЙЫСК 


жодино 


, МИНСК 




БАРАНОВИЧИ 


МАРШРУТ АВТОПРОБЕГА, 

организованного редакцией 
журнала «За рулем» 
совместно с автозаводами 
в честь 50-летия образования СССР 




и 


К 


Пунктиром отмечен маршрут 
первого отечественного пробега легковых 
автомобилей в 1912 году 


Участники автопробега посетили; 


УБНО 



в Ленинграде мемориал «Марсово Поле», в Пскове 
мемориал ««ЗО лет Советской Армии», в Бресте мемо- 
риал «Брестская крепость», в Минске мемориал 
«Холм Славы»; 

автомотоклубы ДОСААФ в Острове, Шяуляе, Бресте, 
Ужгороде; 


Даугавпилсский завод «Мотовелоцепь», шяуляйский 
моторный завод «Вайрас», Львовский автобусный за* 
вод. Луцкий автомобильный завод. Белорусский авто- 
мобильный завод; 
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кемпинги и мотели в Калинине, Репино, Пскове, Бре 
сте, Львове, Смоленске; 


Шяуляйское автопредприятие Кв 1. Минскую автомо- 
бильно-транспортную экспедиционную базу; 


калининскую станцию автосервиса, строящийся ав- 
тоцентр ВАЗ в Каунасе, львовскую станцию автосер- 
виса; 


строительство автомобильных дорог Вильнюс — Рига 
и Каунас — Клайпеда; 


приняли участие в «Интерп'ресс-ралли-72». 
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1. о чем расскажут дорога 
и люди 

Жарким ИЮНЬСКИМ утром от подъезда 
редакции тронулась в дальний путь ко- 
лонна легковых автомобилей. Поворот 
из тихого Селиверстова переулка на 
людную Сретенку — и сразу же любо- 
пытные взгляды пешеходов, водителей. 
Наши машины выделяются среди дру- 
гих. На дверях и капотах несут они алые 
цифры «50», эмблемы ДОСААФ и «За 
рулем». 

Чуть замедляет бег автомобильный 
поток на Садовом кольце, улице Горь- 
кого, Ленинградском проспекте, про- 
пуская колонну. Вот и Москва позади. 
Все быстрее и быстрее бегут километ- 
ры — наш курс на Ленинград. 

То, что в знаменательный год 50-ле- 
тия СССР мы отправимся в автомобиль- 
ное путешествие, было решено давно. В 
самом деле, кому как не автомобильно- 
му журналу именно так отмечать празд- 
ник всех народов нашей страны. Кому 
как не ему рассказать на своих страни- 
цах об увиденном и услышанном в пу- 
ти — автозаводах и автотранспорте, де- 
лах автомотоклубов ДОСААФ и автодо- 
рожников, автотуризме и автоспорте — 
о том, как все, что объединено сегодня 
емким понятием «автомобилизация», 
помогает развивать и укреплять эконо- 
мические и культурные связи между 
братскими республиками, решать об- 
щие задачи коммунистического строи- 
тельства. 

Но по какому маршруту отправиться 
в путь? Столько заманчивых планов! Со- 
поставляя их, останавливаемся на од- 
ном. К нам в руки попадает одетый в 
кожаный переплет с золотым тиснени- 
ем отчет о первом российском испыта- 
тельном пробеге легковых автомоби- 
лей. Он стартовал в июне 1912 года с 
Марсова поля в Петербурге. Сорок ав- 


томобилей лучших европейских марок и 
среди них четыре «руссобалта» отпра- 
вились по маршруту, который показан 
на схеме нашего пробега пунктиром. 
Тогдашнему военному ведомству надо 
было выявить возможности автомобиля 
как штабной машины. Нам же собран- 
ные в отчете подробные, день за днем, 
описания пробега, фотографии, ведомо- 
сти повреждений и неисправностей, рас- 
хода горючего дают возможность огля- 
нуться назад, в недалекое автомобиль- 
ное прошлое. А ретроспектива, как из- 
вестно, тем и хороша, что позволяет 
лучше понять и оценить настоящее. 

Итак, решено, мы «привязываемся» к 
маршруту двенадцатого года, но расши- 
ряем его рамки. Теперь он пройдет по 
дорогам пяти республик — Российской 
Федерации, Украины, Белоруссии, Лит- 
вы и Латвии. В путь, в путь, в путь! 

Мы подъезжаем к Ленинграду — ме- 
сту нашего старта. Мы — это группа 
журналистов и работников автопромыш- 
ленности — инженеров, испытателей. На 
предложение редакции принять участие 
в пробеге откликнулись все заводы, вы- 
пускающие легковые автомобили, — 
Горьковский, Московский имени Ленин- 
ского комсомола. Ижевский, Волжский, 
Запорожский. В нашей колонне каждый 
из них представлен одной машиной, а 
всего их шесть — «Волга» ГАЗ-24, два 
«москвича-412», «Жигули», «Запорожец» 
и чехословацкая «Шкода-1 ЮР-купе», на- 
ходящаяся на испытаниях в редакции 
(кстати, в пробеге 1912 года двигались 
ее прародители — два автомобиля 
«Лаурин — Клемент»). 

Так же, как и 60 лет назад, мы еже- 
дневно учитываем расход горючего, 
пробег, среднюю скорость. В последую- 
щих корреспонденциях будут представ- 
лены эти данные в сравнении со ста- 


Продолженне — на стр. 7 — 9 
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Ленинграде. Отсюда взял старт автопробег «За рулем*. 
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Г. БОРОДИН, 

заместитель министра строительства 

и эксплуатации автомобильных дорог 

РСФСР 

' Есть непреложный закон нашей жиз- 
ни: самые важные для развития всей 
страны и республик общественно-поли- 
тические, социально-экономические и 
другие вопросы выносятся на рассмот- 
рение высших органов Советской вла- 
сти — Верховных Советов. На прошед- 
шей, третьей сессии Верховного Совета 
РСФСР таким стал вопрос о мерах по 
улучшению строительства и эксплуата- 
ции автомобильных дорог. Уже один 
этог факт говорит о многом. О том, что 
дорожное строительство из отраслевого 
дела превратилось в общенародное. О 
значении, которое придается развитию 
• дорожной сети в выполнении заданий 
новой пятилетки. Наконец, о том, что 
наше дорожное хозяйство требует се- 
годня более пристального внимания, бо- 
лее энергичного приложения сил. 

Да, темпы автомобилизации вносят 
серьезные поправки в планы дорожни- 
ков. По итогам восьмой пятилетки по- 
ложение • дел я дорожном строитель- 
стве, казалось бы, не рождало беспо- 
койства. Протяженность дорог с твер- 
дым покрытием в республике увеличи- 
лась более чем на 53 тысячи километ- 
ров, что на 9 тысяч километров пре- 
высило плановое задание. Важно отме- 
тить также, что это были совсем не те 
километры, которые фигурировали в 
наших отчетах прежде: значительно по- 
высился удельный вес дорог с усовер- 
шенствованными асфальто-'бетонными и 
цементно-бетонными покрытиями. Их 
протяженность возросла за пять лет на 
24 тысячи километров, что, конечно, по- 
ложительно сказалось на развитии 
всех отраслей народного хозяйства. Сей- 
час едва ли можно найти предприятие, 
организацию, которые не пользовались 
бы услуігами автомобильного транспорта. 
Экономический эффект от улучшения со- 
стояния дорожной сети оценивается за 
пятилетие в 3,4 миллиарда рублей. Про- 
стои из-за бездорожья только на авто- 
транспорте общего пользования снизи- 
лись в прошлом году на 33, а себе- 


стоимость грузовых перевозок на 3 про- 
цента. Транспортные происшествия по 
причине неблагоприятных дорожных ус- 
ловий сократились более чем на треть. 

И все же дорожная сеть республики 
еще не отвечает потребностям народ- 
ного хозяйства и населения. В чем это 
выражается? Прежде всего в недостат- 
ке таких покрытий, которые были бы 
пригодны для движения любых совре- 
менных автомобилей, а это значит, и 
скоростных и большегрузных. Сегодня 
только у трети автомобильных дорог в 
РСФСР твердые 'покрьпия. К тому же 
две трети мостов и путепроводов, прав- 
да, в основном на дорогах местного 
значения, деревянные, а для автомоби- 
лей большой грузоподъемности нужны 
железобетонные и металлические. 

Трудно переоценить роль хороших до- 
рог в подъеме экономики колхозов и 
совхозов, в решении такой важной соци- 
альной проблемы, как преодоление раз- 
личий в условиях жизни и быта город- 
ского и сельского населения. Выступле- 
ния депутатов на сессии еще раз под- 
твердили 'известное народное присловье: 
«Дорога дорога, да бездорожье доро- 
же». 

бот .только два примера. Зерносовхоз 
«Гигант» Сальского района Ростовской 
области из-за отсутствия твердых покры- 
тий на внутрихозяйственных дорогах 
ежегодно несет дополнительные транс- 
портные издержки в размере 200 тысяч 
рублей. Колхоз «Дружба» Семилукского 
района Воронежской области в 1970 — 
1971 годах, інесмотря на тяжелые погод- 
ные условия, вырастил и убрал непло- 
хой урожай подсолнечника и сахарной 
свеклы. Но из-за плохих дорог не смог 
своевременно вывезти его на заготови- 
тельные пункты. Продукция потеряла 
кондицию, а убыток составил около 
500 тысяч рублей. 

И вместе с тем в 1971 году в семи 
областях республики план дорожных ра- 
бот за счет местных средств и ресурсов 
так и не был выполнен. А ведь таким 
способом в основном финансируется все 
строительство, ремонт и содержание ав- 
томобильных дорог местного значения, 
на которые как раз и приходятся 
сельскохозяйственные перевозки. Нако- 


На фото: 

нынешняя пятилетка принесет в вос- 
точные районы республики много кило- 
метров таких дорог, как эта. связываю- 
щая Новосибирск и Барнаул; 

механизмы, машины — «главные дей- 
ствующие лица» на строите.чьстве новых 
дорог. 


нец, дело не только в деньгах. Колхозы, 
совхозы, предприятия и хозяйственные 
организации должны непосредственно 
участвовать в этих работах, используя 
свой парк автомобилей, строительных 
машин -и механизмов, материалы. Их обя- 
зал к этому Указ Президиума Верхов- 
ного Совета РСФСР от 7 апреля 1959 
года. Однако в прошлом году, напри- 
мер, с привлечением ресурсов этих 
предприятий и организаций выполнено 
лишь 22,7 процента всего объема ра- 
бот, определенного им в соответствии с 
Указом. 

Создание разветвленной сети хороших 
дорог в нашей республике с ее необъ- 
ятными просторами, разнообразными 
климатическими условиями является 
сложной задачей, и решать ее нужно 
совместными усилиями, не отделываясь 
денежными взносами. К тому же во 
многих областях, краях и автономных 
республиках местные дороги содержатся 
в неудовлетворительном состоянии: не- 
своевременно устраняются поврежде- 
ния проезжей части, плохо укрепляются 
обочины, не везде заботятся о создании 
условий для безопасного движения, ска- 
жем, об улучшении информации при по- 
мощи дорожных знаков и указателей 
и т. п. 

Эти и другие недостатки в дорожном 
стро-ительстае были отмечены на сес- 
сии Верховного Совета республики. И 
сегодня мы говорим о :них, чтобы отчет- 
ливее представить программу работ на 
ближайшие годы, задачи, которые пред- 
стоит решить, выполняя Постановление 
Верховного Совета РСФСР «О мерах по 
улучшению строительства и эксплуата- 
ции г»томо6ильных дорог в РСФСР». 

В общих словах они формулируются 
так: ускорить темпы создания развет- 
вленной сети благоустроенных автомо- 
бильных дорог, особенно в сельскохо- 
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зяйственных и новых промышленных 
районах; перекрыть план девятой пяти- 
летки по строительству автомобильных 
дорог с твердыми покрытиями; не рас- 
пыляя капитальных вложений по много- 
численным объектам, сконцентрировать 
силы и средства на строительстве опор- 
ной сети дорог. 

Постановление определяет основные 
направления в дорожном строительст- 
ве на много лет вперед. Ну а что же бу- 
дет сделано в ближайшие годы? в целом 
за девятую пятилетку сеть дорог с твер- 
дым покрытием возрастет на 60 тысяч 
километров, в том числе будет построе- 
но и реконструировано около 40 тысяч 
километров автомобильных дорог обще- 
го пользования. 

Какие же транспортные проблемы бу- 
дут решены с их вводом в эксплуата- 
цию? 

Новые дороги свяжут свыше 240 рай- 
онных центров с центрами областей, 
краев, автономных республик; около 
3,5 тысячи центральных усадьб колхозов, 
совхозов получат благоустроенные подъ- 
езды (с твердым покрытием) к район- 
ным центрам, ближайшим железнодо- 
рожным станциям. Скажем, только в 
Башкирской АССР круглогодичной 
транспортной связью по дорогам с 
твердым покрытием будет обеспечено 
девять райцентров и 70 центральных 
усадьб колхозов и совхозов. В Вологод- 
ской области — восемь районов и 95 
центральных усадьб колхозов и совхо- 
зов. Аналогичные задачи поставлены и 
перед другими областями, краями и ав- 
тономными республиками. 

Осуществив намеченное, мы соединим 
дорогами с усовершвьктвоввнными по- 
крытиями еще семь областных центров 
в Европейской части РСФСР. Волгоград 
получит вьіход к Москве через Саратов 
и к. Ростову-на-Дону через Калач и 
Лиховскую. Саранск будет связан с 
Горьким и трассой Москва — Куйбышев, 
Владимир — с Рязанью, Тамбов — с 
Пензой, Тула — с Калугой, Саратов — с 
Пензой. В Сибири будет завершено 
строительство дорог, соединяющих Челя- 
бинск с Курганом, Кемерово с Новоси- 
бирском, Барнаул с Бийском, Иркутск с 
Улан-Удэ и Читой, и ряда других. 


К концу пятилетки будет открыто 
сквозное круглогодичное движение 
транспорта по дорогам с асфальто-бе- 
тонным и цементно-бетонным покры- 
тием между Куйбышевом. Уфой и Челя- 
бинском. 

К сооружаемому автогиганту в Набе- 
режных Челнах намечено построить ав- 
томобильную дорогу Казань — Мама- 
дыш — Елабуга — Набережные Челны. 
Будут выполнены основные работы по 
строительству автострады, соединяющей 
Волжский автозавод в Тольятти с Куйбы- 
шевом. 

Закончено строительство обходных до- 
рог вокруг Тулы, Щекино, Воронежа, 
Суздаля и ряда других городов. За го- 
ды девятой пятилетки будут выполнены 
основные работы на обходах Кргюкода- 
ра, Новгорода, Новочеркасска, Орла, 
Белгорода, Смоленска, Черемхово, За- 
горска, Пушкино. 

Республика получит дополнительные 
автотранспортные связи с Украиной по 
направлениям Миллерово — Ворошилов- 
град и из Курска на Сумы; с Белоруссией 
(Брянск — Гомель), Казахстаном (Куйбы- 
шев — Уральск) и Латвией (Москва — 
Рига). 

Уже ведется реконструкция грузона- 
пряженных дорог общегосударственного 
значения в Подмосковье. До конца пяти- 
летки завершатся основные работы по 
реконструкции дороги Москва — За- 
горск, головного участка Калужского 
шоссе, отдельных перегонов Киевского 
шоссе. 

С 1973 года будут іразвернуты подго- 
товительные и земляные работы по 
строительству и реконструкции Волоко- 
ламского, Симферопольского шоссе и 
других наиболее загруженных автомаги- 
стралей. На этих направлениях преду- 
смотрено сооружение четырех — шести- 
полосных автострад с транспортными 
развязками на разных уровнях в местах 
пересечений с автомобильными и желез- 
ными дорогами, что является необходи- 
мым условием для безопасного движе- 
ния автомобилей со скоростью 120— 
140 км/час. 

Намеченные задачи — реальны. Это 
убедительно подтверждают итоги рабо- 


ты дорожных организаций за первые два 
года новой пятилетки. Выполняя социа- 
листические обязательства, принятые в* 
дни подготовки к XXIV съезду КПСС, 
дорожники Российской Федерации суме- 
ли в прошлом году досрочно выполнить 
план. Сеть дорог с твердым покрытием 
в республике увеличилась на 1 1 700 ки- 
лометров, причем уже в 20 областях, 
краях и автономных республиках годовой 
прирост дорог с твердым покрытием 
превысил рубеж, равный 200 километ- 
рам. 

Не оставлены без внимания и эксплуа- 
тируемые автомобильные дороги. Здесь 
будет осуществлен широкий круг мер 
для улучшения условий движения и бла- 
гоустройства. Эти меры разрабатывают- 
ся с участием ГАИ и автотранспортных 
предприятий. Только в прошлом году 
было израсходовано около 70 миллио- 
нов рублей на строительство 2300 поса- 
дочных площадок и звездных карманов 
у остановок автобусов, 450 стоянок у 
придорожных магазинов, кафе, столо- 
вых и просто живописных мест, 370 ки- 
лометров пешеходных дорожек и тро- 
туаров в населенных пунктах. 

В отличие от прошлых лет сейчас 
намного увеличены объемы работ по 
устройству шероховатых покрытий, раз- 
метке проезжей части дорог, по уста- 
новке дорожных знаков и указателей со 
светоотражающей поверхностью. А к 
новому году Госплан РСФСР, заинтере- 
сованные министерства и ведомства, со- 
веты министров автономных республик, 
исполкомы краевых и областных Сове- 
тов депутатов трудящихся должны раз- 
работать мероприятия по сооружению 
на основных автомобильных дорогах го- 
стиниц, кемпингов, мотелей, предприя- 
тий торговли и общественного литания 
для обеспечения водителей и пассажи- 
ров всем необходимым в пути. Такой 
должна быть сегодня удобная и безо- 
пасная автомобильная дорога. 

У дорожников Российской Федерации 
‘страдная пора. Они сделают все, чтобы 
успешно выполнить задания пятилетного 
плана, достойно встретить великую дату 
в жизни нашего государства — 50-летие 
образования Союза Советских Социали- 
стических Республик. 
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в учебных организациях ДОСААФ начались занятия. Редакция журнала об- 
ратилась к начальнику управления ЦК ДОСААФ Герою Советского Союза Викто- 
ру Петровичу НАУМЕНКО с просьбой рассказать о задачах, стоящих перед ав- 
томотоклубами в новом учебном году. 

новый УЧЕБНЫЙ ГОД- 

НОВЫЙ ЭТАП 

В ЖИЗНИ КЛУБОВ ДОСААФ 


Каждый новый учебный год в ор- 
ганизациях ДОСААФ чем-то отли- 
чается от предыдущего. Что будет 
ныне, Виктор Петрович, наиболее 
примечательным и значительным в 
жизни автомотоклубов оборонного 
Общества? 

Сразу же сделаю поправку к вопро- 
су : в жизнь не только автомотоклубов, 
но и спортивно-технических клубов, в 
работу тех и других начавшийся учеб- 
ный год внесет существенные коррек- 
тивы. 

Прежде всего, клубы значительно 
увеличат подготовку водителей треть- 
его класса. Это прямо вытекает из ре- 
шений ѴП съезда ДОСААФ. Естествен- 
но, мы позаботились о том, чтобы в 
республиках и областях открылись но- 
вые клубы, расширилась сеть СТК. 

Далее, шире стал профиль подго- 
товки водителей- Больше молодых лю- 
дей будет обучено специальностям во- 
дителей-механиков автокранов, водите- 
лей дизельных и специальных машин. 
Соответственно и техники для обучения 
практическому вождению прибавилось. 
Автомобильный парк учебных органи- 
заций в начавшемся учебном году об- 
новится на 30 — 35 процентов за счег 
машин ГАЗ-53А, ГАЗ-66, ЗИЛ-130, 
ЗИЛ-131. Машины эти уже начинают 
поступать в автомотоклубы. 

На более высокую отметку подни- 
мется уровень использования техни- 
ческих средств. Производственные 
предприятия ДОСААФ наращивают 
выпуск апробированных образцов обо- 
рудования для классов программиро- 
ванного обучения, а киностудия «Мос- 
фильм» выпустит для автомотоклубов 
кинокурс «Автомобиль». 

Другим примечательным событием 
текущего года стало принятое недавно 
президиумом ЦК ДОСААФ постанов- 
ление о расширении подготовки авто- 
любителей и мотоциклистов. Скажу 
больше — это начало качественно но- 
вого этапа в работе учебных организа- 
ций Общества. Он связан с размахом 
автомобилизации в стране, резким уве- 
личением продажи населению автомо- 
билей и мотоциклов. Нет необходимо- 
сти подробно толковать здесь постанов- 
ление, назову лишь несколько цифр, 
раскрывающих объем предстоящей ра- 
боты: в 1973 году намечено подгото- 
вить около 300 тысяч автолюбителей и 
480 тысяч мотоциклистов, а к 1976 го- 
ду эти цифры достигнут соответствен- 
но 600 и 550 тысяч. Где готовить всю 
эту массу людей? Уже сейчас созданы 
и дополнительно создаются филиалы 
автомотоклубов, в сельской местно- 
сти — курсы. Ведущая роль в этом 


деле, разумеется, за спортивно-техни- 
ческими клубами. Сеть их, как я уже 
говорил, расширяется. Намечено в бли- 
жайшие годы создать СТК во всех го- 
родах и районных центрах. 

Как шла подготовка к новому 
учебному году? 

Летние месяцы были использованы 
для дела. Впервые в практике досаа- 
фовской работы состоялись сборы заме- 
стителей председателей комитетов по 
военно-технической подготовке. Они 
были организованы на базе Житомир- 
ского и Бердичевского автомотоклу- 
бов. 

Повсеместно прошли учебно-методи- 
ческие сборы старших мастеров. Они 
•прослушали курс лекций на тему о 
том, как прививать курсантам макси- 
мум практических навыков по техни- 
ческому обслуживанию и вождению 
автомобиля. 

Следуя указаниям XXIV съезда 
КПСС, руководствуясь постановлением 
ѴП съезда ДОСААФ, все дело обуче- 
ния и воспитания в организациях Об- 
щества направлено на формирование у 
призывников высоких морально-боевых 
качеств, необходимых будущему воину. 

С этой целью в помощь руководите- 
лям политзанятий к новому учебному 
году изданы сборники методических 
материалов, выпущена брошюра «По- 
литико-воспитательная работа в орга- 
низациях ДОСААФ», рассылаются диа- 
фильмы, наглядные пособия и альбомы 
по военно-патриотической теме. 

Для политзанятий в новом году ут- 
верждена новая программа, темы рас- 
пределены равномерно на весь период 
обучения. В дни, когда нет политза- 
нятий, планируются 30-минутные по- 
литинформации. В лекциях, докладах 
и беседах раскрывается роль КПСС в 
укреплении оборонной мощи страны, 
славные традиции советского народа, 
цели и задачи ДОСААФ. 

В наших клубах есть ленинские ком- 
наты. За лето они переоборудованы, 
избраны работоспособные советы из 
курсантов нового потока. Библиотечки 
пополнились популярной политиче- 
ской, военно-технической и спортивной 
литературой. К новому году обнови- 
лись и средства наглядной агитации. 

Как и в прошлом году, клубы пла- 
нируют свою работу по подготовке мо- 
лодежи к сдаче норм комплекса ГТО, 
нормативов по военно-техническим ви- 
дам спорта, опираясь на помощь ком- 
сомола, комитетов по физкультуре и 
спорту. 

Я уже говорил, что все АМК комп- 
лектуются на 30 — 35 процентов новы- 
ми автомобилями взамен устаревших. 


Больше стало таких средств техниче- 
ского обучения, как киноаппаратура, 
фильмоскопы, магнитофоны. 

Порадовали нас строители. К нача- 
лу учебного года было введено в экс- 
плуатацию 63 здания, в которых раз- 
местились классы, пункты техобслужи- 
вания, мастерские, гаражи. На строи- 
тельство 3 истекшем году израсходова- 
но 40 миллионов рублей. Учебные объ- 
екты, как правило, построены по ти- 
повым проектам. Наиболее интенсивно 
строительство велось на Украине, в Ар- 
мения, Узбекистане, Башкирии, Ом- 
ской и Тульской областях. 

Нынешний этап автомобилизаціга, 
определенный решения&іи XXIV 
съезда КПСС, закономерно влечет 
интенсификацзпо транспортных по- 
токов, усложняет условия движе- 
ния. А значит — возрастают тре- 
бования к подготовке водителей. 
Как учитывают это обстоятельство 
в своей практической работе авто- 
мотоклубы? 

Вопрос острый, от него, как говорит- 
ся, не уйдешь. Мастерство водителя 
встает во главу угла. Поэтому при пла- 
нировании учебной работы в новом го- 
ду этой важной задаче было уделено 
самое пристальное внимание. Прежде 
всего, введена в действие новая прог- 
рамма подготовки водителей, которая 
значительно повышает требования в 
части практического вождения. В ней 
четко определена роль преподавателей 
и мастеров производственного обуче- 
ния. Вся программа направлена к то- 
му, чтобы курсанты приобрели более 
совершенные навыки по специально-* 
сти водителя. 

Я уже упоминал о различного рода 
технических средствах обучения. Наи- 
более успешно они применяются сейчас 
в Житомирском, Бердичевском, Горь- 
ковском, Ташкентском, Московском и 
ряде других автомотоклубов. Однако 
этого становится недостаточно. Нужны 
более эффективные устройства. По за- 
данию ЦК ДОСААФ разработаны про- 
екты и определены планы централиэо- 
вацного изготовления тренажеров пред- 
приятиями ДОСААФ. Часть их плани- 
руется закупитъ в ЧССР. В 1973 году 
все республиканские и частично об- 
ластные автомотоклубы будут обеспе- 
чены этими тренажерами. 

Какие еще приняты меры для 
улучшения водительской подго- 
товки? 

Значительно повышен авторитет 
старшего мастера, ибо отныне он от- 
ветственное лицо, он осуществляет 
контроль за практическим вождением. 
Старший мастер следит за графиком 
выхода машин на линию, за точным 
соблюдением маршрута, ведет методи- 
ческую работу с инструкторами. Он же 
«хозяин» автодрома. К 1973 году все 
автомотоклубы должны в строгом со- 
ответствии с требованиями программы 
оборудовать автодромы и содержать их 
в надлежащем состоянии. При подве- 
дении итогов года будет особо учиты- 
ваться наличие хорошо оборудованно- 
го автодрома. Не имея его, клуб не 
может рассчитывать на первые места 
в социалистическом соревновании, да- 
же при других высоких показателях. 

В заключение напомню: только в 
том случае можно добиться успехов, 
когда умело используются разнообраз- 
ные формы и современные средства 
учебной и воспитательной работы. 
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Повышение производительности авто- 
мобильного парка — одна из важнейших 
задач автотранспортников. И решение 
ее самым тесным образом связано с 
применением тяжелых автопоездов. 

Среди седельных тягачей, поставляе- 
мых нашим заводом народному хозяйст- 
ву, видное место занимает МАЗ-504 А. 
Он предназначен для эксплуатации на 
дорогах с капитальным покрытием выс- 
ших технических категорий, то есть до- 
пускающих осевой вес в пределах 
10 тонн. Эта машина снабжается 180- 
сильным дизелем и рассчитана на бук- 
сировку полуприцепов типа МАЗ-5245 
грузоподъемностью 13,5 тонны. Однако 
за последнее время выявилась необхо- 
димость в применении автопоездов бо- 
лее высокой грузоподъемности. Учиты- 
вая эти требования, коллектив Минского 
автозавода создал новую модель се- 
дельного тягача, которая, будучи ши- 
роко унифицирована с МАЗ-504А, мо- 
жет буксировать полуприцеп, весящий 
около 6 тонн, с 20 тоннами груза. 

МАЗ-504В — такой индекс получил 
новый автомобиль — снабжен более 
мощным двигателем. Вместо шестици- 
ликдрового ЯМЗ-236 на нем установлен 
восьмицилиндровый дизель ЯМЗ-238 
мощностью 240 л. с. при 2100 об/мин. 
Автопоезд, состоящий из такого тягача 
и двухосного полуприцепа МАЗ-5205, мо- 
жет идти со скоростью до 85 км/час. 

Машины МАЗ-504В в первую очередь 
будут использоваться на междугородных 
и международных перевозках, где один 
автомобиль обслуживают два водителя. 
Поэтому в кабине предусмотрено 
третье, спальное место. Для машин, 
эксплуатируемых на международных 
маршрутах (первые МАЗ-504В, принад- 
лежащие «Совтрансавто», совершают 
именно такие рейсы), особенно важно 
до минимума сократить потери времени 
в пути, даже на такие операции, как до- 
запрешка системы охлахсдения водой. 
Поэтому, например, горловина для за- 
ливки воды на модели €<504В» выведена 
наружу. С той же целью вынесен за 
пределы кабины воздушный фильтр. 
Кроме того, взамен дистанционного уп- 
равления переключением передач вве- 
дено переключение при помощи рыча- 
га, установленного непосредственно на 
коробке передач. 

В остальном МАЗ-504В однотипен с 
более ранней моделью МАЗ-504А. Но- 
вый автомобиль не заменит ее, а будет 
выпускаться параллельно. В нынешнем 
году с конвейера должны сойти первые 
500 таких тягачей. 

В. ЛОСОВСКИЙ, 
начальник КБ 
Отдела главного конструктора 

г. Минск 




МАЗ-504В с двухосным полуприцепом может перевозить 20 тонн груза со 
скоростью 85 км/час. 



Откинув вперед кабину, на 
месте привычного для мин- 
ских груэовмнов шестици- 
линдрового дизеля ЯМЗ-236 
(180 л. с.) вы внднте более 
мощную (240 л. с.) «восьмер- 
ку» ЯМ 3-238. 





Вынесена из кл 
бины и заправоч 
ная горловина си< 
стемы охлаждениг 


Воздушный фильтр находит- 
ся не под кабиной, а снаружи, 
сзади нее. 

Фото В. Ширшова 


Рычаг переключения передач 
расположен по-иному, чем на 
МАЗ-504А. 
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СОДРУЖЕСТВО НАУКИ, АВТОМОБИЛЕСТРОЕНИИ И ТРАНСПОРТА 


Договор о научно-техническом содру- 
жестве подписывают (слева направо): 
генеральный директор «МосавтоЗИЛа> 
П. Д. Бородин, начальник Главмосавто- 
транса И. М. Гоб^ман, заместитель ди- 
ректора НАМИ И. С. Лунев. 

В этот юбилейный год многие пред- 
приятия столицы заключили договоры на 
творческое содружество, которое приоб- 
рело особую форму соревнования. 

Весной документально скрепили содру- 
жество ярославские моторостроителя 
(<Автодизель>), минские автомобилестро- 
ители (МАЗ), московские автотранспорт- 
ники и авторемонтники (автокомбинат 
№ 1 и авторемзавод № 1). Цель догово- 
ра — увеличить эффективность произ- 
водства на всех постах трудового <кон- 
вейера». В результате народное хозяйст- 


во получит 40 миллионов рублей годовой 
экономии. 

И вот новый документ — договор о на- 
учно-техническом содружестве, заіслю- 
ченный между коллективами Московско- 
го объединения по производству автомо- 
билей <МосавтоЗИЛ>. автотранспортных 
и авторемонтных предприятий Главного 
управления автомобильного транспорта 
Мосгорисполкома и ученых Центрально- 
го научно-исследовательского автомо- 
бильного и автомоторного института 
(НАМИ). Совместно запланированы раз- 
работка и осуществление мероприятий, 
направленных на повышение качества, 
надежности и долговечности автомоби- 
лей семейства ЗИЛ-130. 

Вместе с учеными и транспортниками 
зиловцы взяли на себя социалистические 
обязательства, имеющие целью повы- 
шать технико-экономические показатели 
автомобилей ЗИЛ-130, совершенствовать 
методы их эксплуатации и ремонта. 
Здесь есть пункт о повышении ресурса 
ЗИЛ-130 до 300 тысяч километров пробе- 
га. Когда-то, во времена ЗИС-5, было дви- 
жение шоферов-стотысячников. Сегодня 
триста тысяч — планируемый в массо- 
вом масштабе пробег ЗИЛ-130. Об этом 
свидетельствует опыт лучших москов- 
ских водителей. Так качественно по-но- 
вому возрождается замечательная трудо- 
вая традиция. Сказано в договоре и о 
снижении среднегодового расхода запас- 


ных частей до первого капитального ре- 
монта — в пределах 10 — 30 процентов, 
о новом технологическом комплексе на 
авторемонтных заводах, об изменениях в 
конструкции автомобиля и применении 
диагностики на автотранспортных пред- 
приятиях. 

Договор о научно-техническом содру- 
жестве был принят в конференц-зале ав- 
тозавода имени И. А. Лихачева на тор- 
жественном собрании актива рабочих, 
транспортников и ученых. Его подписа- 
ли генеральный директор объединения 
«МосавтоЗИЛ» П. Бородин, начальник 
Главмосавтотранса И. Гоберман и заме- 
ститель директора НАМИ И. Лунев. 

Участники собрания актива обратились 
ко всем работникам автозавода им. И. А. 
Лихачева и заводов-смежников, коллек- 
тивам автотранспортных предприятий 
Москвы и научных институтов автопро- 
мышленности с призывом активно под- 
держивать новую форму содружества 
между предприятиями и научными уч- 
реждениями. Актив выразил уверен- 
ность, что все работники автопромыш- 
ленности и смежных с ней производств, 
все автотранспортники Москвы и науч- 
ные работники откликнутся на это обра- 
щение. широко развернут социалисти- 
ческое соревнование в честь полувеково- 
го юбилея Союза Советских Социалисти- 
ческих Республик и внесут весомый 
вклад в выполнение задании пятилетки. 


АВТОМАТИЧЕСКАЯ ПОДЗАРЯДКА 


Водителям хорошо знакомо это непри- 
ятное явление, когда постоявшая без 
действия аккумуляторная батарея вдруг 
отказывается выполнять свои функции 
ее напряжение снизилось из-за неи;юеж- 
ного саморазряда. Чтобы привести бата- 
рею в «боевую готовность», приходится 
заряжать ее при помощи обычных уст- 
ройств, постоянно контролируя электро- 
движущую силу (э.д.с.) и плотность элек- 
тролита по нзйежаииѳ перезаряда. 

Значительно упрощает эту работу уни- 
версальный автоматический подзарядник 
ПАА- 12/6, выпускаемый паневежским 


экспериментальным электротехническим 
заводом. Прибор отличается от сущест- 
вующих тем, что его зарядный ток зави- 
сит от степени разряженности батареи, 
автоматически уменьшаясь по мере ее 
«насыщения». Когда аккумуляторы пол- 
ностью зарядятся (э.д.с. 12-вольтовой ба- 
тареи достигнет 14,4 в. а в-вольтовой — 
7,2 в), ток заряда, уменьшившись до 
0,03 — 0,1 в, будет только ко.мпенсировать 
естественный саморазряд, исключая вы- 
кипание электролита и перезарядку. 

Прибор представляет собой двухполу- 
периодный выпрямитель со стабилизато- 


ром напряжения, собранный на диодах и 
транзисторах; питается от сети перемен- 
ного тока напряжением 220 или 36 в. Он 
весит 1,6 кг, заключен в пластмассовый 
корпус (размеры 136x120x100 мм) и снаб- 
жен шнурами с зажимами, позволяющи- 
ми подсоединять его к установленной на 
машине батарее без отключения ее от 
системы электрооборудования. 

П. БАРТКЯВИЧЮС, А. МАРКАУСКАС, 

инженеры 

г. Паневежис 


ПАТЕНТЫ И ЛИЦЕНЗИИ 

Минувшим летом на ВДНХ в павильо- 
нах «Транспорт СССР» и «Машинострое- 
ние» были развернуты тематические вы- 
ставки. В первом павильоне демонстри- 
ровались узлы и детали машин повы- 
шенной надежности и долговечности в 
эксплуатации. Около двухсот экспонатов 
было на этой выставке — отдельные де- 
тали и готовые узлы с Горьковского ав- 
томобильного заводію Московского 
ни И. А. Лихачева, Ярославского мотор- 
ного и других предприятий. Вторая вісс- 
позиция давала представление о том, как 
автомобилестроители в процессе произ- 
водства добиваются улучшения качества 
машин. Она так и называлась: «Изобре- 
тательство и рационализация в автомо- 
бильной промышленности». 

На стендах можно было увидеть дип- 
ломы, патенты и лицензии на усовершен- 
ствования }С изобретения, внедренные на 
отечественных автомобилях в процессе 
их производства. Они свидетельствуют о 
большой изобретательско-рационализа- 
торской и патентно-лицензионной работе 
на предприятиях автомобильной про- 
мышленности^ 


В зале выставки на ВДНХ. 


Фото С. Тапкина 





ИСПЫТАНИЯ ЗАКОНЧЕНЫ 


Ереванский автомобильный завод мо- 
лод. Всего несколько лет назад нач^ он 
выпуск однотонных фургонов ЕрАЗ-7Ѳ2. 
Почти одновременно с освоением произ- 
водства этих автомобилей коллектив 
предприятия приступил к созданию но- 
вой модели. 

Новая машина, которой присвоен ин- 
декс ЕрАЗ-7бЗВ, отличается от предыду- 
щей многими конструктивными особен- 
ностями. В этом фургоне боковые двери 
сделаны сдвигающимися, а две створки 
задней открываются на 270 градусов 
каждая. Таким образом создаются удоб- 
ные условия для загрузки и разгрузки 
автомобиля в узких проездах, в непо- 
средственной близости от приемных лю- 
ков магазинов или складов. Это особен- 
но важно, если учесть, что ЕрАЗ-7ос5Ь 
предназначен в первую очередь для 
предприятий торговли и бытового обслу- 
живания. „ 

Короткий капот, выступающий вперед, 
облегчает доступ к двигателю. Напомним: 
нынешний ЕрАЗ-762 — вагонного типа. 
Внутренняя планировка машины такова, 
что водитель может без труда пройти со 
своего места в грузовой отсек, чтобы по- 
мочь в разгрузке. Новый фургон рассчи- 
тан на 1000 кг груза. 

Летом этого года в нескольких автохо- 
зяйствах столицы проводились испыта- 
ния опытных образцов ЕрАЗ-763Б. После 
их завершения государственная комис- 
сия рекомендовала машину к серийному 
производству. 




Продолжение. Начало — на стр. 1 


рыми, из отчета. Здесь лишь скажем, 
что на повторение маршрута в 3115 ки- 
лометров (2843 версты по-старому) у 
нас ушло 35 часов 17 минут. Средняя 
скорость составила 88,2 км/час (тогда 
25 км/час), а расход топлива колебался 
от 7,9 на «Запорожце» до 11,2 л/1(Ю км 
на «Волге» (в двенадцатом году были 
иные цифры: от 12 л/100 км на 22-силь- 
ном «Форде» до 33 л /100 км на 60-силь- 
ном «Пипе»). 

Всем автомобилистам знакомо это 
прекрасное ощущение дороги, непре- 
рывного познавания нового. За 15 дней 
путешествия мы увидели и узнали много 
значительного, волнующего. На карте- 
схеме указаны места, где мы побывали. 
Маршрут охватил множество «автомо- 
бильных объектов», и чем дальше наши 
машины отсчитывали километры, тем 
больше мы ощущали масштабность то- 
го, что сделано семьей братских наро- 
дов. 

Говорят, обилие впечатлений притуп- 
ляет восприятие. Мы этого не замечали. 
Наши встречи в пути носили деловой, а 
не парадный характер. Беседы, ин- 
тервью, кропотливый сбор материалов 
в юбилейные номера журнала и впрок. 
Но продуманный, казалось, во всех де- 
талях график трещал у нас по швам — 
так много попадалось в пути интерес- 
ного, чего нельзя было предусмотреть 
заранее. Приходилось то и дело тормо- 
зить, выскакивать из машины, щелкать 
затворами фотоаппаратов, пускать в 
ход диктофоны. А потом прижимать 
к полу педаль «газа» и наверстывать 
время. 

...Машины у Марсова поля. На грани- 
те, между могил героев революции, ве- 
тер раздувает пламя вечного огня. Не- 
далеко отсюда — легендарная «Авро- 
ра», возвестившая миру о начале новой, 
социалистической эры, которая принес- 
ла народам нашей страны свободу и 
равноправие и утвердила принципы ле- 
нинской национальной политики. На 
протяжении всего пути мы могли на- 
блюдать действенность ее во всех про- 
явлениях жизни. 

С чего же начать наши путевые замет- 
ки? С автозаводов? Автомобилей? До- 
рог? Нет, это будет не совсем правиль- 
но. Автомобилизацию мы считаем не- 
отъемлемой частью научно-техническо- 
го прогресса, и все же символом ее яв- 
ляется не машина, а человек, люди тру- 
да, создатели и повелители машин. По- 
этому первое слово о водителях, о 
встречах с ними. 

Из Ленинграда наш путь лежит в 
Псков. Машины идут по тем местам, где 
молодая Красная Армия держала свой 
первый ответственный экзамен, защищая 
подступы к городу Ленина. У памятника 
на Пулковских высотах много-много ав- 
томобилей с военными номерами. Моло- 
дые воины принимают присягу. А че- 
рез несколько часов встреча с теми, кто 
вот-вот станет в солдатский строй. В ав- 
томотоклубе ДОСААФ г. Острова вру- 
чают водительские удостоверения вче- 
рашним курсантам. Печет солнце, жарко 
на улице. Но стоящие в строю ребята 
словно не замечают этого. Все «при па- 
раде» — в костюмах, белых рубашках 
Внимательно слушают • напутствие воен- 
кома, наставников. Радостью расцветают 
лица — в руках желанные права. 

В эти минуты каждый из нас вспоми- 


нает этот незабываемый день приобще- 
ния к великому братству водителей. Мы 
от души поздравляем молодых шофе- 
ров, дарим значки «За рулем», желаем 
счастливых дорог и... берем интервью. 

— Курсант Кортунов, — представляет- 
ся нам паренек с умным серьезным ли- 
цом. 

— В вашей семье есть водители? 

— Нет, я первый выбрал эту профес- 
сию. 

— Что было для вас сложным, когда 
учились шоферскому делу? 

— Ничего. Никаких трудностей. Про- 
сто было очень интересно. 

— Какими качествами, на ваш взгляд, 
должен обладать водитель, чтобы рабо- 
тать безаварийно? 

— Быть внимательным, дисциплиниро- 
ванным, хорошо знать и выполнять пра- 
вила. 

Те же вопросы мы задаем Александру 
Войтенко. Он тоже первый в семье шо- 
фер, профессия ему нравится. Чуть ли 
не со слезами просил в военкомате, что- 
бы послали в автомотоклуб. Учиться бы- 
ло легко. Главные качества водителя? 
Знание правил, осторожность, «не лиха- 
чить». Хочет работать только шофером. 

А вот мнение преподавателя И. А. 
Вишневского о своих бывших учениках: 

— Серьезные ребята. Учились не про- 
сто так, а с любовью. Ко всему прояв- 
ляли интерес, а не только к вождению. 
И к устройству автомобиля, и к правилам 
движения, и к практическим занятиям. 
Нравится им специальность. Знаю, что и 
в армии и «на гражданке» будут тру- 
диться отлично. 

На следующий день снова берем ин- 
тервью. У монумента, сооруженного в 
честь 50-летия Советских Вооруженных 
Сил, повстречали военных водителей. 
Парни что надоі Сразу находим общий 
язык — автомобильной эрудиции их 
можно позавидовать. 

Знакомимся. Александр Мызников — 
из Новосибирска. Окончил техникум, ав- 
томеханик по профессии. Служит полго- 
да. Не решил еще, будет ли работать 
после армии или продолжит учебу, уве- 
рен только, что здесь приобретет проч- 
ные водительские навыки. Нравится 
Псков — его памятники старины и рево- 
люционного прошлого. 

Олег Писаренко из Ростовской области 
окончил Шахтинский автомотоклуб 
ДОСААФ. Здесь определилось его при- 
звание: «Демобилизуюсь, вернусь до- 
мой, поступлю в автохозяйство». 

На вопрос, трудно ли в армии, отве- 
тил: «Думал, будет труднее. Спасибо 
клубу, его начальнику Мальченко Нико- 
•лаю Терентьевичу, инструкторам вожде- 
ния Соколову и Донцову — многому и 
хорошо учили нас». 

Как и накануне, просим наставника ска- 
зать о своих подчиненных. Старший лей- 
тенант Ломонович, выпускник Рязанско- 
го высшего военного автомобильного 
училища, доволен ребятами. 

— В общем ДОСААФ хорошо готовит 
водителей. Не жалуемся. Вот только на 
старых машинах. Здесь приходится их 
переучивать. Но водительская подготов- 
ка на должном уровне. Справляются с 
заданием и в трудных условиях, на уче- 
ниях. Ни аварий, ни поломок... 

Может быть, ответы наших собеседни- 
ков кому-то покажутся однообразными, 
даже скучными, но мы видим в них не- 
что значительное. А именно: автомото- 
клубы ДОСААФ сегодня занимают важ- 
ные, можно сказать, ключевые позиции 



в автомобильной жизни страны. Здесь 
получает водительскую закваску огром- 
ная масса молодежи. Здесь обретают 
шоферскую профессию те, кому пред- 
стоит трудиться за рулем тягачей, само- 
свалов, на важнейших плацдармах на- 
ших пятилеток. 

В этом году исполняется пять лет со 
времени принятия нового закона о все- 
общей воинской обязанности. То, что мы 
увидели в автомотоклубах, лучшая иллю- 
страция к тому, как оборонное Общест- 
во, его кадры, выполняют закон. 

Времена, когда клубы ютились в кое- 
как приспособленных помещениях, ухо- 
дят в прошлое. Ныне автомотоклуб — 
это оснащенный современной учебной 
техникой комбинат, размещенный, как 
правило, в новом здании со своим архи- 
тектурным лицом. 

На нашем пути встретились такие клу- 
бы в Шяуляе, в Бресте. Мы знакомились 
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Встречи 
в пути 

Пулковские высоты. Тут наши воин» ' 
остановили вражеские полчища, рвав- , 
шиеся к городу Ленина. Теперь тут при- і 
нимают присягу солдаты призыва семь- 
десят второго. 


Участник пробега испытатель Горь- 
ковского автозавода Ю. Егоров знакомит 
с «Волгой» военного водителя. 

Пятидесятилетию СССР посвящаются. 
На дороге Ужгород — Львов встретились 
две колонны: всесоюзной комсомольско- 
молодежной эстафеты, проходившей под 
девизом «Границу СССР охраняет весь 
народ», и журнала <‘3а рулем». 

Город Остров. Во дворе автомотоклу- 
ба ДОСААФ вручают водительские удо- 
стоверения, грамоты, значки в присутст- 
вии офицеров военкомата. 


В Шяуляйском автомотоклубе есть все 
необходимое для того, чтобы готовить 
отличных водителей. 

Эту гоночную «Эстонию» мы встретили 
на шоссе под Валдаем. 

Брест. 22 июня 1972 года. Участники 
автопробега у музея Крепости-героя. 
Бойцы 33 национальностей и народно- 
стей защищали легендарную цитадель. 

В Минске у холма Славы мы встретив 
ли юных автомобилистов-москвичей. 
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Сами понимаете, сделать это без со- 
лидной материальной базы невозможно. 
В первом приближении она у нас созда- 
на... 

Но вернемся на дорогу. Из калейдо- 
скопа путевых впечатлений вспоминается 
один эпизод, в равной мере удививший 
и обрадовавший нас. На безлюдном 
участке шоссе за Валдаем мы увидели 
гоночный автомобиль. И не какую- 
нибудь самоделку, а фирменную «Эсто- 
нию». Мы успели только сделать сни- 
мок — машина, сорвавшись с места, 
унеслась вперед. Беседа не состоялась. 
Но сам по себе факт примечателен. Как 
глубоко проник сегодня автоспорт, как 
он популярен, если тихий Валдай растит 
гонщиков-кольцевиков. 

Дорога, дорожные встречи представи- 
ли еще много доказательств этому. В 
Ужгороде, где с нашим участием прохо- 
дило международное ралли журнали- 
стов, местный спорттехклуб буквально 
за один день проложил трассу, органи- 



зовал дополнительные соревнования, су- 
действо. 

Мы беседовали еще с одним руково- 
дителем ДОСААФ, председателем ЦК 
ДОСААФ Литвы И. И. Жибуркусом. Нас 
интересовал вклад Общества в развитие 
спорта. Одна лишь деталь из беседы: на 
содержание детско-юношеской автомо- 
тоспорттехшколы республиканский коми- 
тет расходует ежегодно около 100 тысяч 
рублей. 

Бригада «За рулем» 
Продолжение в следующем номере 


с их работой, и не менее важным нам 
показалось, что наряду с классами прог- 
раммированного обучения, лаборатория- 
ми, автодромами и др/гими атрибутами 
автомобильного учебного заведения се- 
мидесятых годов они располагают кад- 
рами знающих педагогов — людей, 
влюбленных в дело, сознающих свою вы- 
сокую ответственность перед страной за 
подготовку водителей. 

Но дорожные впечатления, какими бы 
яркими они ни были, все-таки мимолет- 
ны. Ориентируясь только на них, мож- 
но впасть в ошибку. Чтобы этого не про- 
изошло, берем еще одно интервью, на 
этот раз в Минске у председателя ЦК 
ДОСААФ Белоруссии генерал-майора 
В. Н. Савина. 

— Какое место сегодня занимает 
ДОСААФ республики в подготовке во- 
дительских кадров? 

— На протяжении нескольких лет, — 
говорит Виталий Николаевич, — преоб- 
ладающую часть водителей для Белорус- 
сии готовят учебные организации 
ДОСААФ — клубы, школы, спортивно- 
технические клубы, а на крупных пред- 
приятиях — курсы по подготовке авто- 
и мотолюбителей. 

В 1971 году Совет Министров респуб- 
лики принял постановление, в котором 
определены задачи ДОСААФ по подго- 
товке водительских кадров на пятилет- 
ку. Для каждого министерства и ведом- 
ства установлены контрольные цифры 
подготовки водителей. А ведется она на 
нашей базе, нашими кадрами, непосред- 
ственно в наших учебных организациях. 
Министерства и ведомства предоставля- 
ют, когда это требуется, учебные поме- 
щения, технику, агрегаты, запчасти, ну и, 
конечно, средства. 
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Готовая продукция завода «Коммунар» — «запорожцы». Б последнем году 
девятой пятилетки его мощность достигнет 150 тысяч машин в год. 


Один из опытных образцов междугородного ав- 
тобуса Львовского завода. 


Тяжелые грузовики с маркой КрАЗ широко используются на 
стройках, для перевозки промышленного и строительного обо- 
рудования. 










Киевский мотозавод недавно начал производство более совершенной модели тя- 
желого мотоцикла «Днепр* МТ9 с коляской. 


Львовские автобусы и мопеды, кре- 
менчугские КрАЗы и запорожские мик- 
ролитражки, киевские мотоциклы с ко- 
ляской и седельные тягачи с одесскими 
полуприцепами, луцкие микровездеходы 
кВолынь» — все это сделано на заводах 
Советской Украины. 

Одно из старейших в стране и в рес- 
публике машиностроительных предприя- 
тий запорожский завод «Коммунар» 
имеет более чем вековую историю. Он 
прошел путь от кустарной мастерской 
до первого в стране завода комбайнов, 
а затем — первого завода микролитра- 
жек. Производство их началось здесь в 
1960 году. Этому предшествовала ре- 
конструкция предприятия, которая осу- 
ществлялась наряду с выпуском сельско- 
хозяйственных машин. Первым серийным 
автомобилем запорожского завода был 
четырехместный ЗАЗ-965. С тех пор на 
«Коммунаре» выпущено немало моде- 
лей — модернизированных ЗАЗ-965А, 
ЗАЗ-966 и, совсем недавно, — ЗАЗ-968. 

Почти в сорока странах мира извест- 
ны грузовики КрАЗ. Они растают на 
строительстве гидроэлектростанций, ка- 
налов, на лесозаготовках, в горнорудных 
карьерах, на аэродромах — в качестве 
тягачей, буксирующих современные лай- 
неры. Кременчугский автомобильный за- 
вод тоже был создан -на базе комбайно- 
вого в конце 50-х годов. Его шервые мо- 
дели спроектированы на Ярославском 
автомобильном заводе. Это были 
КрАЗ-219, 222, 214, 221. В шестидесятых 
годах в Кременчуге начался выпуск де- 
сятитонных КрАЗов: самосвала модели 
«256», бортового грузовика «257», се- 
дельного тягача КрАЗ-258, 7,5-тонного 
автомобиля высокой проходимости 
КрАЗ-255Б, лесовоза КрАЗ-255Л. 

Сегодня дороги нашей страны невоз- 
можно уже представить себе без Львов- 
ских автобусов. Эти машины достойно 
представляют автомобильную Украину. 
Первая опытная серия ЛАЗов — мо- 
дели ЛАЗ-695Б — была выпущена в 
1957 году, после переоснащения пред- 
приятия, производившего автомобильные 
краны. В 1960 году на заводе разрабо- 
тан и испытан образец туристского авто- 
буса ЛАЗ-697Е. После модернизации се- 
рийный городской ЛАЗ-695Б снабжен бо- 
лее мощным двигателем ЗИЛ-1 30 и по- 


лучил индекс ЛАЗ-695Е. Конструктивные 
тенденции современного автобусострое- 
ния воплотились в імеждугородно-турист- 
ских автобусах Л АЗ-699 А, которые с 
1966 года выпускаются тоже в модерни- 
зированном варианте. 

Во Львове делают еще и моледы 
«Верховина», -завоевавшие повсеместное 
признание. Продукцию Львовского мото- 
завода, пригодную для любых дорог, 
особенно хорошо знает молодежь. А 
сколько людей, и прежде всего жителей 
села, ездят на киевских мотоциклах се- 
мейства «Днепр». Знакома им и микро- 
литражка высокой проходимости «Во- 
лынь» из Луцка. Кстати, на «Волыни» 
ЛуАЗ-969, так же как на «Запорожце» 
ЗАЗ-968, применяются двигатели, кото- 
рые сходят с конвейера моторного заво- 
да в Мелитополе. 

В Одессе строят полуприцепы — 
универсальные и специализированные, 
которые работают с московскими и мин- 
скими тягачами. 


Еще один автомобильный город ■— 
Харьков. Любители спорта не раз радо- 
вались рекордам скорости, установлен- 
ным на созданных здесь машинах. 

Автомобильная промышленность Ук- 
раинской Советской Социешистической 
Республики сложилась и развивается в 
тесном сотрудничестве с предприятиями 
братских республик. Когда рождался 
КрАЗ — среди его первых специали- 
стов были работники с Ярославского и 
Горьковского автомобильных заводов. И 
сегодня КрАЗы сходят с конвейера в 
Кременчуге с дизелем и коробкой пере- 
дач, сделанными в Ярославле. Завод 
«Коммунар» налаживал прюизводство 
автомобилей, опираясь на помощь спе- 
циалистов ГАЗа и МЗМА (нынешнего 
АЗЛК). На ЛЬВОВСКИХ автобусах работают 
двигатели ЗИЛ-1 30, а на львовских мо- 
педах — моторы из России и Литвы. 

Идут по дорогам нашей необъятной 
страны автомобили, автобусы, мотоциклы 
с маркой предприятий Украины. 


Не только автобусы и автопо- 
грузчики, но и современные мо- 
леды выпускает промышлен- 
ность Львова. 


Модернизированный образец микро- 
литражного автомобиля ЛуАЗ-969 по- 
вышенной проходимости, который 
экспонировался на ВДНХ. 


Фото В. Бровко, Н. Селюченко, Н. Седова, 
А. Владимирова, ТАСС и АПН 

В производственной программе Одесского авто- 
сборочного завода одноосные и двухосные полу- 





Во все времена года 


Мьі продолжаем рассказ о редакцион- 
-ных испытаниях «Москвича» ижевской 
марки. Напомним, что в первой части 
теста («За рулем», 1972, № 8) речь в 
основном шла об отличиях в комплек- 
тации московской и уральской малолит- 
ражек, о наших первых благоприятных 
впечатлениях. 

Но автомобильные болезни, как, впро- 
чем, и людские, чаще проявляются не в 
младенческом, а в зрелом возрасте, 
Не минули они и «АЛосквич» с номером 
«Проба 03-51». 

Пусть никого не смущает, что в дан- 
ном случае зрелый возраст мы отожде- 
ствляем с вынесенной в заголовок 
скромной цифрой 20 тысяч километров. 
Километр километру рознь. И когда 
вспоминаются наши километры, то в 
сравнении с обычными автолюбитель- 
скими, многие из них с полным правом 
можно считать как один за три. Те, на- 
пример, что встретились нам на севере 
Украины, у Любеча — «Москвич» не 
ехал, а полз на «животе» по нескончае- 
мым песчаным дюнам. Или разбитые 
грейдеры в стороне от главных магист- 
ралей России и Белоруссии. Автомобиль 
петлял в пыли по бесконечным равни- 
нам — и это было истинное испытание 
для машины. А чего стоили каждоднев- 
ные зимние поездки по снегу и наледям, 
■пуск мотора на улице после 25-градус- 
ного мороза ночью. 

Наш тест включал и проверку маши- 
ны на соответствие техническим харак- 
теристикам по динамике, экономичности 
и др. Динамические качества, как изве- 
стно, определяются не только показа- 
телями двигателя, но и особенностями 
трансмиссии, ходовой части, если хоти- 
те, и кузова. Словом, это характер, «по- 
вадки» всего автомобиля. Что сказать о 
нашем «Москвиче»? 

Вспоминаем Ленинградское шоссе 
ранним утром, где один из участков мы 
впервые отважились пройти на макси- 
мальной скорости. Стрелка спидометра 
колебалась уже у отметки 140, а впе- 
чатление было таким, будто запас мощ- 
ности не израсходован, да и педаль была 
«не в полу». При этом автомобиль четко 
слушался руля, не изменяя .прямолиней- 
ного движения. Со скоростью 110 — 
120 километров мы не раз преодолева- 
ли довольно длинные отрезки пути и на 
Минском, и на Горьковском, и на других 
шоссе, не испытывая при этом никаких 
затруднений. Разумеется, средний авто- 
любитель редко выходит на такие ре- 
жимы: они нужны разве что в ралли и 
без навыков скоростной е^ды едва ли 
оправданы. Но знать, на что способна 
машина, — полезно. 

Нельзя не отметить отличную приеми- 
стость нашего «Москвича». Начиная дви- 
жение после остановки у светофора, 
мы почти всякий раз оказывались впере- 
ди других автомобилей, хотя и не стави- 
ли перед собой такой цели. Стоит ли 
говорить, как важна хорошая приеми- 
стость в городской езде и при обгонах 
на загородных шоссе, насколько безо- 
паснее себя чувствуешь, ощущая «под 
ногой» резерв мощности. 

Хотелось только предупредить новых 
владельцев четыреста двенадцатой мо- 
дели — не следует бояться высоких обо- 
ротов и сопутствующего им «спортивно- 
го» выхлопа (у ижевских «москвичей», 
не имеющих резонатора на глушителе, 
он ощущается особенно явственно). На- 


против, такие современные двигатели 
любят обороты, близкие к максималь- 
ным. 

Чтобы проверить все наши субъектив- 
ные ощущения, после 20-тысячного 
пробега мы отправились на испыта- 
тельный полигон НАМИ. К этому вре- 
мени дал о себе знать износ дисков 
сцепления — результат безжалостной 
эксплуатации (что поделаешь — испы- 
тания!). Поэтому полностью выяснить 
возможности «Москвича» мы не смогли. 
Тем не менее максимальная скорость 
при полной нагрузке составила 
138 км/час, а разгон с места до скорости 
100 км/час с переключением передач 
лишь незначительно перешел за 24-се- 
кундный рубеж (без каких-либо регули- 
ровочных работ, обязательных при за- 
водской проверке). 

На полигоне мы не замеряли расход 
горючего. Просто потому, что контро- 
лировали его на протяжении всех 20 ты- 
сяч километров. Заводская инструкция 
предсказывала, что «Контрольный рас- 
ход бензина на 100 километров пробега 
для исправного, прошедшего обкатку 
автомобиля с полной нагрузкой при по- 
стоянной скорости 80 км/час на четвер- 
той передаче по горизонтальному и 
ровному шоссе в летнее время — 
8,8 литра». У нас расход топлива коле- 
бался в очень широких пределах — от 
8 до 13 литров на 100 километров. 
Здесь незачем повторять известные ис- 
тины о влиянии нагрузки, режима дви- 
жения, состояния дорог и погоды на ап- 
петит автомобиля. Как бы то ни было, 
мы подсчитали среднюю величину рас- 
хода за 20 тысяч километров. Она со- 
ставила 10,2 л на 100 км пути, что, на 
наш взгляд, вполне приемлемо, если 
учитывать нелегкие условия, в которых 
трудился «Москвич». 

Уже отмечалось, что по проходимо- 
сти он был на высоте. После 20 тысяч 
мы сняли и осмотрели на «гарантийке» 
в Загорске амортизаторы. Ни один из 
них не подтекал, ни один «не потерял 
амортизационных свойств — результат 
не только удачно выбранных для наших 
дорог параметров, но и хорошего ис- 
полнения. 

Можно еще много говорить о досто- 
инствах автомобиля, выявленных в ходе 
редакционного теста. Однако пора пе- 
рейти к тому, что временами портило 
настроение и (это еще хуже) заставляло 
обращаться на станции техобслужива- 
ния. Мы скрупулезно фиксировали все 
неполадки, начиная с мелочей, и здесь в 
изложении публикуем наши заметки. 

На второй тысяче километров при по- 
вороте руля вправо стал произвольно 
включаться звуковой сигнал. Не стоило, 
наверно, упоминать эту неисправность 
(устранить ее не представляло особого 
труда), если бы неожиданная «серена- 
да» не звучала еще и еще, всякий раз 
приводя в недоумение водителей и пе- 
шеходов, привлекая внимание сотрудни- 
ков ГАИ. 

Что и говорить — удобно расположе- 
ны в «Москвиче» подлокотники. Левая 


График разгона ижевского «Москви- 
ча-412» при полной нагрузке, получен- 
ный во время испытаний на полигоне 
НАМИ с использованием прибора «пятое 
колесо»: по вертикали — скорость авто- 
мобиля (км/час), по горизонтали — время 
(сек.). Ступеньки на кривой (обведены 
кружками) соответствуют моментам пе- 
реключения передач. 

На графике крестиками отмечены по- 
казатели при скоростях 80 и 100 км/час. 



рука водителя не висит, имеет опору. 
Жаль, что со временем от частого поль- 
зования они расходятся по шву. 

В первый же месяц «вытянулся» трос, 
приводящий запор багажника, и укоро- 
тить его своими силами оказалось не 
столь уж коротким делом. Случилось, 
что забастовал правый указатель пово- 
рота (отвернулись винты крепления кон- 
тактной пластины). 

Зимой из-за частого употребления 
перестал полностью закрываться слив- 
ной кран блока двигателя. Деформиро- 
вались рычажок и тяга. Пришлось при- 
варивать шайбу-ограничитель к ее ниж- 
нему концу. 

Каждый такой дефект — в общем-то 
мелочь, но, право, как было бы хорошо 
не сталкиваться с ними. 

Говоря о неполадках, трудно в каж- 
дом отдельном случае адресоваться к 
тому или иному предприятию. Много 



Обивка сидений из нового материала 
(как на «Жигулях»). 

Фото в. Ширшова 
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КИЛОМЕТРОВ СПУСТЯ 


их участвует в создании ижевского 
«Москвича». И все же заводы резино- 
технических изделий — саранский и 
чебоксарский — мы должны назвать. Они 
делают уплотнители, сальники, манжеты. 
Об этих весьма ответственных деталях 
хочется сказать подробнее. 

После пробега в 14 тькяч километров 
начала пропускать жидкость манжета 
тормозного цилиндра на левом колесе. 
Одновременно стала подтекать смазка 
через сальник 'Правой полуоси. А к 
двадцатой тысяче километров, опять-таки 
вследствие износа сальника, открылась 
обильная течь масле в левой крышке ко- 
робки передач. 

Увы, эти неполадки — не стечение 
обстоятельств, не случайность. В книге 
рекламаций загорской гарантийной стан- 
ции слово «ссаль-ник» едва ли не самое 
употребительное. 



Обивка дверей теперь сваривается то- 
ками высокой частоты, а не сшивается. 
Ручки дверей и стеклоподъемника стали 
травмобезопасными. 



Более удобные и безопасные ручки на 
панели приборов. 


новые диски 
колес с 
овальными 
отверстиями. 


Мы не докапывались до причин — 
материал ли, отступление от геометрии, 
но факт остается фактом: пустяк — саль- 
ник создает совсем не пустячную по 
трудовым затратам работу на станциях 
обслуживания. Да разве одних сальни- 
ков это касаетсяі ^тавляет желать луч- 
шего и герметичность кузова. Не знаем, 
как в других, «но в этом чсМосквиче» 
изъяны в изоляции от влаги, ветра и 
пыли давали о себе знать. 

Одна из причин — плохое качество ре- 
зиновых уплотнителей стекол и дверей. 
Так, стоило один из них (на ветровом 
стекле) дополнительно промазать герме- 
тиком, как на полу перестали появляться 
следы ливневых дождей. 

Много хлопот доставила зима. Внача- 
ле мы заливали горячую воду в систе- 
му охла«ждения, затем перешли на анти- 
фриз. Он куда удобнее, особенно при 



Зеркало заднего вида с двумя поло- 
жениями для езды днем и ночью. 



Тормозной ребристый барабан увели- 
ченной жесткости лучше охлаждается. 
Грузик на тормозной колодке предотвра- 
щает скрип. 


безгаражном хранении. Но при боль- 
ших морозах (и в этом немалая вина 
карбюратора) пуск двигателя становил- 
ся делом нелегким. Порой, в сильный 
холод, не хватало мощности стартера и 
емкости аккумуляторной батареи. Не 
удовлетворил нас и отопитель кузова — 
в стужу он давал очень мало тепла. Во 
всяком случае, в пальто было не жарко. 

Зная наперед, что московская зима 
самое тяжкое время года для кузова и 
что на улицах, обильно посыпаемых 
солью, коррозии не избежать, мы по- 
крыли некоторые хромированные части 
облицовки бесцветным нитролаком, 
предварительно обезжирив их раст- 
ворителем Р-5. Весной после генераль- 
ной чистки и мойки автомобиля можно 
было сразу определить, где защищен- 
ные, а где незащищенные хромирован- 
ные детали. 

Весенний осмотр выя'вил следы корро- 
зии в інижней полости дверей. Видимо 
(как уже писал журнал), те, кто ездит 
зимой, должны обрабатывать уязвимые 
места раствором «глобо» или другим со- 
ставом. Еще лучше, если бы такую р>а6о- 
ту выполняли за определенную плату 
станции обслуживания. 

На протяжении всех 20 тькяч кило- 
метров безотказно работало электро- 
оборудование. И все же нельзя обойти 
ААОлчанием то, что недопустимо слаб 
для такого автомобиля, как «Москвич», 
голос сигнала и плохо заметен при 
дневном освещении свет контрольной 
лампы уиазаггелей поворота. 

Коробка передач до 17-й тысячи не 
вызывала особых претензий (если не 
считать, что задний ход поначалу вклю- 
чался с трудом), «о потом перестал вы- 
полнять свои функции синхронизатор 
второй іпередачи. Этот дефект недву- 
смысленно давал о себе знать при пе- 
реходе с третьей на вторую скорость. 

О тормозах. К 20 тькячам километ- 
ров контрольный стенд гарантийной 
станции зафиксировал снижение их фрик- 
ционных свойств, хотя и до этого прихо- 
дилось заниматься обслуживанием тор- 
мозов. Во многом берем вину на 
себя. Не раз и не два мы начи- 
нали движение с затянутым стояноч- 
ным тормозом. При мощном 75-сильном 
двигателе порой же сразу это и заме- 
тишь. В результате — «сгоревшие» задние 
колодки. Нгшерно, не только нас по- 
стигла такая неприятность. А ведь ее 
можно легко избежать, имея на панели 
приборюв лампочку, сигнализирующую о 
включении ручного тормоза (так сдела- 
но на «Жигулях»). Пока что мы сокра- 
тили сферу применения ручного тор- 
моза ІИ не «пользуемся им на стоянках 
без видимого уклона. А в общем-то, 
нам кажется, нынешние тормоза не со- 
ответствуют мощностным и скоростным 
возможностям ижевского «Москвича», 
тем более на нашей машине, у которой 
не было гидровакуумного усилителя. 

И наконец, о шинах. На. автомобиле 
стояли стандартные покрышки Москов- 
ского шинного «завода — 6,00 — 13. За 
указанный срок эксплуатации износ их 
составил в среднем 40 процентов про- 
тектора. 


Окончание — на стр. 31 
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«Стабильность работы двигателя, по- 
вышение мощности на 5 — 10% (П» Да к 
тому же экономия топлива, и сверх 
всего еще и уменьшение вредных для 
здоровья компонентов в отработавших 
газах», — такие замечательные улуч- 
шения обещает на западе реклама тем 
автомобилистам, которые воспользуют- 
ся приспособлением, именуемым «Ко- 
нус Бут-Ко». В нашей периодической пе- 
чати тоже появились публикации (оче- 
видно, перепечатки из зарубежных ис- 
точников), восхваляющие этот конус. 

Многочисленные письма читателей, 
полученные редакцией, свидетельствуют 
о большом интересе автолюбителей к 
подобной новинке. Действительно ли 
такой «наперсток с дырками» обладает 
чудесным действием! Как удалось Бут- 
ле, скромному автомеханику из Руана, 
то, что не смогли сделать многие лабо- 
ратории во главе с известными инжене- 
рами и учеными! В чем физический 
смысл конуса «Бут-Ко»! 

Мы попросили прокомментировать 
появившиеся сообщения ученого-двига- 
телиста заведующего лабораторией дви- 
гателей и топливной аппаратуры Научно- 
исследовательского института автомо- 
бильного транспорта доктора техниче- 
ских наук Дмитрия Алексеевича РУБЦА. 

КОНУС 
„БУТ-КО“- 
РЕКЛАМА 
И РЕАЛЬ* 
КОСТЬ 


Приспособления, подобные конусу 
«Бут-Ко», далеко не новы. В середине 
30-х годов в Московском автомобильно- 
дорожном институте испыть^вало<:ь со- 
вершенно аналогичное приспособление 
(кажется, тоже французского происхож- 
дения). Это была крупная сетка на 
каркасе в форме усеченного конуса 
(рис. 1). Основание конуса соединялось 
с фланцем, который вставлялся между 
карбюратором и впускньім трубопрово- 
дом двигателя таким образом, что ши- 
рокая часть конуса бьта обращена к 
карбюратору, а узкая — к трубопрово- 
ду. Горючая смесь, образовавшаяся в 
карбюраторе, проходя через это при- 
способление, по .мысли авторов, должна 
была стать более однородной. Дополни- 
тельно ее «перемешивал» небольшой 
пропеллер, свободно вращающийся на 
оси, которая укреплялась на перемычках 
другого фланца. Он помещался в разъ- 
еме между карбюратором и впускным 
трубопроводом, причем эти приспособ- 
ления можно было применять как вме- 
сте, так и отдельно. 

Испытания, проведенные на двигателе 
ГАЗ-А, показали, что и е комплексе и 
порознь конус с пропеллером положи- 
тельного эффекта іне дают. Больше того, 
если сетка лишь немного уменьшала 
мощность мотора, то воздушный винт 
значительно снижал ее и к тому же 
ухудшал топливную экономичность. Вы- 
яснилгкь одна существенная подроб- 
ность: установка сетчатого конуса по- 
влекла обеднение горючей смеси. 
Вследствие этого вначале было отмече- 
но небольшое уменьшение расхода топ- 
лива на некоторых рабочих режимах. 
Однако после того, как было несколько 
уменьшено сечение жиклеров карбюра- 
тора, такой же расход топлива получи- 
ли и без конуса. Установка же приспо- 
собления при этой «обедненной» регу- 
лировке привела не к дальнейшему 
уменьшению, а к резкому увеличению 
расхода топлива из-за переобеднения 
смеси. 

Позднее испытывались различные 
«винты», как вращающиеся от напора 
потока смеси, так и с принудительным 


приводом от электродвигателя, но ожи- 
даемого эффекта ни в части мощности, 
ни в части экономичности они не дали. 

Чтобы объяснить причину такого ре- 
зультата испытаний, надо хотя бы ко- 
ротко коснуться существующих ныне 
представлений о процессе образования 
горючей смеси. 

Воздух, проходя через диффузор 
карбюратора, дробит на капли топливо, 
истекающее из распылителей. Наиболее 
легкие фракции его тут же испаряются, 
но их доля относительно невелика. Ос- 
тальное топливо частью продолжает 
двигаться вместе с воздухом в виде 
капель, частью оседает на стенке впу- 
скного трубопровода и далее движет- 
ся в виде так называемой топливной 
пленки, постепенно испаряясь. Чтобы 
улучшить и ускорить испарение, часть 
стенки впускного трубопровода обычно 
подогревают теплом отработавших га- 
зов или ‘охлаждающей жидкости. Есте- 
ственно, испарение пленки в зоне на- 
греваемых участков трубопровода идет 
особенно интенсивно. 

При незначительно открытом дроссе- 
ле дополнительное распылив ание топ- 
лива происходит в щели между заслон- 
кой и стенками смесительной камеры 
карбюратора. Скорость воздуха (смеси) 
в ней при таком режиме весьма велика, 
и даже выше, чем в узком сечении 
диффузора. Кроме того, при этом ве- 
лико разрежение во впускном трубо- 
проводе, что создает благоприятные 
условия для испарения топлива. 

В результате, если двигатель прогрет 
нормально, к концу впускного трубопро- 
вода доходит в виде капель и пленки 
очень небольшое количество жидкого 
топлива, которое еще раз распыливает- 
ся и перемешивается с воздухом в 
щели между впускным клапаном и его 
седлом. Испарение завершается в ци- 
линдре за счет тепла остаточных газов, 
нагретых поверхностей цилиндра и ка- 
меры сгорания. 

Таким образом, процесс смесеобразо- 
вания начинается в карбюраторе, интен- 
сивно протекает во впускном трубопро- 
воде и завершается в цилиндрах двига- 
теля. Чем лучше бензин распыливается 
и испаряется в карбюраторе, тем равно- 
мернее распределяются пленка и капли 
по отдельным ветвям впускного трубо- 
провода и тем равномернее будет со- 
став смеси в разных цилиндрах много- 
цилиндрового двигателя. Между тем 
общая тенденция конструирования со- 
временных двигателей не благоприятст- 
вует испарению топлива на начальном 
этапе смесеобразования. Условия ныне 
здесь диктует форма передней части 
кузова. Чтобы сделать автомобиль обте- 
каемым, увеличить площадь лобового 
стекла, нужно максимально понизить ка- 
пот. Поэтому карбюраторы стали делать 
существенно ниже, а вертикальные пат- 
рубки впускного трубопровода короче. 
Размещать камеру подогрева вертикаль- 
ного участка трубопровода стало негде. 
Выпускной коллектор по конструктив- 
ным соображениям перевели на другую 
сторону двигателя, а подогрев ветвей 
впускного осуществляется жидкостью 
из системы охла>кдения. 

Подходя к впускным клапанам, у со- 
временных моторов топливо в этом 
случае также успевает испариться до- 
статочно хорошо, и всякие приспособ- 
ления, установленные а начале впускно- 
го тракта, 'не могут оказать заметного 
влияния на конечный результат — гфО- 



Рис, 1. Рас'пылнвающие прл- 
гпособлепігн, испытывавіішесл 
в МАДИ в 30 X годах. 


Риг. 2 Насадок распылитель из впускною трубопровода двига- 
теля ГАЗ- 12: а‘ - в сборе: б — без упругих пластин. 






цесс смесеобразования и без них за- 
вершается достатомно полно. Но на не- 
которых моделях двигателей 40 — 
50-х годов, где распределение смеси по 
цилиндрам было недостаточно равно- 
мерным, возникала необходимость улуч- 
шить смесеобразование на начальном 
участке. Для этого в карбюраторах 
устраивали многоступенчатые диффузо- 
ры или системы их, диффузоры с пере- 
менным сечением (примеры — широко 
применявшийся ранее на двигателях ГАЗ 
карбюратор К-22, некоторые модели 
«Стромберг»), В результате несколько 
улучшалось смесеобразование и не 
ухудшалось наполнение двигателя при 
полных нагрузках, и поэтому мощность 
не снижалась. Тем не менее такие кар- 
бюраторы получили ограниченное рас- 
пространение, а сейчас почти не приме- 
'няются по причине невысокой надеж- 
ности. 

Другой путь улучшения смесеобразо- 
вания — применение устройств типа 
«Бут-Ко». 

На некоторых отечественных и зару- 
бежных автомобилях в начале впускно- 
го трубопровода устанавливали корот- 
кие цилиндрические насадки (например, 
у ГАЗ-51) или пластины с усиками, сры- 
вающие топливную пленку со стенок 
коллектора. Наиболее совершенными 
из приспособлений такого рода были 
насадки с упругими пластинами во 
впускном трубопроводе двигателя 
ГАЗ-12 (рис. 2), которые улучшали сме- 
сеобразование, не ухудшая наполнения 
цилиндров при больших нагрузках и 
благодаря этому почти не снижая мак- 
симальной мощности. Регулировка кар- 
бюратора, естественно, подбиралась с 
учетом этих насадков. 

Такилл образом, о новизне предложе- 
ния, с которого мы начали статью, го- 
ворить не приходится. 

В лабораториях институтов и заводов 
ведутся работы по улучшению смесеоб- 
разования. Все они носят комплексный 
характер: совершенствуется двигатель, 
его впускной трубопровод, карбюратор. 
При этом стремятся достичь наилучше- 
го эффекта и по топливной экономич- 
ности и по мощностным показателям. 
Одним каким-либо простым устрой- 
ством радикально улучшить работу дви- 
гателя нельзя. Иногда при опробовании 
на одном автомобиле приспособлений 
типа «бут-Ко» владелец отмечает некий 
положительньій эффект, который при 
более тщательных и квалифицированных 
испытаниях исчезает. Объясняется это 
либо неправильной методикой перво- 
начального опробования, либо тем, что 
приспособление случайно устраняет 
какой-то недостаток именно данного 
экземпляра карбюратора. На другом 
же может получиться не положитель- 
ный, а отрицательный результат. Вернее 
же всего для экономии топлива следить 
за исправностью и регулировкой кар- 
бюратора и электрооборудования, как, 
впрочем, и всего автомобиля. 

За рубежом время от времени появ- 
ляются аналогичные приспособления. 
Они некоторое время широко реклами- 
руются, получают известное распрост- 
ранение, но потом исчезают, как совер- 
шенно не оправдавшие себя. Однако 
если в них попадается что-то действи- 
тельно полезное, то это «рациональное 
зерно» используется заводами при кон- 
струировании новых моделей автомоби- 
лей и модернизации выпускаемых. 



Ра с с н а 4 ы в а ем 
о чемпионах 
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Геннадий Краюхин — водитель-испытатель экспериментального цеха автозавода 
имени И. А. Лихачева. На работе он водит огромные тягачи со специальными при- 
цепами, а свободное время отдает тоже автомобилю — «стотридцатке» со старто- 
выми номерами на дверках кабины. , 

Автомобильный кросс — трудный спорт. У него меньше поклонников, чем у ралли 
или у шоссейно-кольцевых гонок. На первый взгляд, кросс даже несколько грубо- 
ват. Здесь нет аккуратных дорожек, нет лакированных обводов суперскоростных 
автомобилей, — просто грузовики и бездорожье. Но разве от этого меньше цена 
победы? 

Мне добрую сотню раз довелось бывать на кроссах, и столько же раз я восхи- 
щался спортивным упорством кроссменов. Управлять автомобилем на такой слож- 
ной трассе — большое искусство. А привести автомобиль к победе — еще к тому 
же и огромный физический труд. 

Это было на первенстве СССР по автомобильному кроссу в 1969 году. Трехча- 
ссвая гонка, где Краюхину не повезло на старте, и он ушел на трассу, замыкая пер- 
вую десятку. Но на втором круге^ Геннадий был уже пятым. Три машины отделяли 
его от лидера. Удастся ли их с^ойти? Надо собрать всю іволю в кулан, приструнить 
нервы, чтобы видеть все происходящее вокруг и слышать только свою машину. В 
любое мгновение надо твердо знать, что требуется твоему автомобилю, чтобы он 
быстрее соперников шел к победе. 

Газ, тормоз, одна передача, вторая, третья... крутнул рулем чуть в сторону, рва- 
нул за рычаг переключения и... осталась в руке кругляшка-ручка, рванул еще раз — 
и на обломке рычага оказался кусочек перчатки. Потом и вся перчатка изорвалась... 

Закончил второй круг, третий и все остальные восемнадцать, финишировал, 
пусть не первым, а вторым, но дошел, сделал все возможное для победы. 

Может быть, это и есть свой почерк, настоящий спортивный характер? 

Первый раз Геннадий вышеп на старт автомобильных соревнований в 1967 году 
и с тех пор не расстается с замечательным миром спорта. Тот год для Краюхина 
памятен еще и тем, что, будучи спортсменом только второго разряда, он стал чем- 
пионом Советского Союза. Было это в Рязани. 

В следующем сезоне в Риге Краюхин вновь поднялся на высшую ступень пьеде- 
стала почета. Затем серебряная медаль на первенстве страны, и, наконец, в 197 0 го- 
ду в гонке на кировоградской трассе он возвращает себе звание чемпиона. 

Конечно, спортивное счастье не может вечно расплываться в приветливой улыб- 
ке. Иногда оно хмурится и отворачивается, как это было с Краюхиным на сорев- 
нованиях минувшего года в Горьком. Он выбьіл из гонки, повредив машину. Но, как 
и прежде, ничто не поколебало его стремления быть победителем. Он снова и снова 
на тренировках. 

Краюхину не удалось в свое время получить среднее образование, и поэтому те- 
перь, уже в зрелом возрасте он сел за учебники. Вечерняя школа требовала своего. 
Даже в обеденные перерывы на работе он решал задачи по физике и математике. 
И делал это с таким же упорством, как шел к первому месту в кроссе. В этом году 
он окончил одиннадцатый класс и в четвертый раз стал чемпионом СССР. 

Вспоминает-ся мемориал Ивана Алексеевича Лихачева, ^впервые состоявшийся в 
1971 году. Из-за неполадок в двигателе Краюхин вынужден был переместиться с 
первого на восьмое место и отстал от лидера на 27 минут. Он не спасовал. Устранил 
неисправность и продолжил гонку. Отыгрывая у нового лидера по четыре-пять ми- 
нут на круге, Геннадий стал настигать его. До последних метров шла ожесточенная 
борьба, и Краюхин финишировал вторым, всего через минуту после лидера. Он не 
завоевал главный приз, но стал чемпионом автозавода .в отдельном заводском за- 
чете. 

Я видел его лицо в первую минуту после финиша. Оно было усталое, только гла- 
за чуть-чуть веселые. Спортсмен вылез из машины и попал в объятия друзей и бо- 
лельщиков. Но он, видно, еще был там, на трассе. 

Его тренер Николай Павлович Подстрельнов бросил на ходу: 

— Молодец, Гешка. Не подвел... 

Сказал и ушел к своим заботам организатора этого кросса. 

Наконец Краюхин улыбнулся. 

Я поил его горячим чаем из термоса. Я был рад за него. Потому что он заслужил 
победу. 

Геннадий собирал свой автомобиль перед самым кроссом. Собирал почти «от ну- 
ля». Рама на колесах да кабина. Вечерами, когда кончала работу вторая смена, он 
оставался еще у машины. 

Накануне гонки я не застал его в цехе. Пришел после десяти вечера, и дежур- 
ный сказал мне, что -он только что ушел. 

— Машина? Вроде в порядке. Непонятно только, когда он сам-то отдыхает? Дву- 
жильный что ли? ! 

Нет, наверное, Краюхин ;не похож на «двужильного». Среднего роста, просто креп- 
кий парень. Он великолепно водит грузовик и так же хорошо... играет на баяне. По 
вечерам перед соревнованиями в других городах, куда выезжают кроссмены авто- 
завода, Краюхин берет в руки баян и ненадолго спорт уступает место музыке. В эти 
минуты он становится совсем непохожим на того Краюхина, который сидит за ру- 
лем спортивного грузовика. 

Краюхин работает водителем-испытателем. До этого водил самосвал, автобусы, а 
сейчас он среди тех, кто дает путевку в жизнь но'Вым автомобилям. По счастливой 
случайности его работа мало отличается от спорта. Трудно сказать, где проходит 
та грань, которая отделяет увлечение от работы. 

Н. РАЗИНЧЕВ 
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ВАЗ наращивает мощность. Уже около полумиллиона нарядных автомобилей 
о ладьей на облицовке радиатора влились в потоки машин. Многочисленные от- 
зывы владельцев, результаты испытательных пробегов в самых различных кли- 
матических и дорожных условиях, успехи на соревнованиях в стране и за рубе- 
жом (назовем для примера всем известное ралли «Тур Европы») — все это сви- 
детельствует о высоких качествах новой малолитражки. Тем не менее непрерывно 
идет совершенствование автомобиля, повышаются надежность и долговечность от- 
дельных его згзлов, — короче, коллектив борется за присвоение изделию Государ- 
ственного знака качества. Уже сегодня можно подвести некоторые итоги. 

Об изменениях, введенных заводом в конструкцию ВАЗ-2101, рассказывает ин- 
женер ОГК ВАЗа Виктор Исаевич ЗЕЛЬЦЕР. 
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Рис. 2. Корпуса шаровых опор из- 
нутри закалены токами высокой ча- 
стоты (ТВЧ): стрелками показаны зо- 
ны закалки ТВЧ. 


Рис, 3. Проверка кронштейна буфе- 
ра сжатия передней подвески; а — за- 
меряемый размер. 


Рис. 4. Проверка износа нижнеи 
шаровой опоры; а — замеряемый раз- 
мер. 


Рис. 5. Новый кожух вентилятора^ 


Модернизация отдельных узлов и де- 
талей любой новой машины неизбеж- 
на. Это, как правило, не исправление 
дефекта, а улучшение качества, увели- 
чение срока службы, надежности агре- 
гатов и всего автомобиля в целом. 

Чаще других узлов нарекания вла- 
дельцев наших автомобилей в прош- 
лом касались передней подвески. В зна- 
чительной мере это вызывалось... от- 
личной амортизацией. Дело в том, что 
нерювыости, выбоины, ухабы, камни и 
рельсы, которые водитель и пассажи- 
ры порой весьма слабо ощущают, могут 
при проезде их с большой скоростью 
оставить зримые отпечатки на элемен- 
тах подвески — она полностью воспри- 
нимает все удары, сопровождающие 
небрежную езду. 

Испытания показали, что такие де- 
фекты, как трещины нижнего рычага 
передней подвески в зоне крепления 
шаровой опоры, деформация кронштей- 
на буфера сжатия и, в результате, тре- 
щины полукорпуса опоры и подрезка 
шарового пальца — следствие, как пра- 
вило, быстрой езды по плохим доро- 
гам, пренебрежения к ухабам. 

Итак, во-первых, на плохой дороге 
надо быть особенно внимательным, ста- 
раться объезжать все, что может отри- 
цательно сказаться на подвеске, или" 
притормаживать автомобиль. 

Во-вторых, если удар все же состо- 
ялся и в работу включился резиновый 
буфер хода сжатия, не откладывайте 
осмотр и проверку элементов подвески. 
Внимательно освидетельствуйте защит- 
ные чехлы шаровых опор. Нет ли на 
них разрывов, надрезов, трещин? Не 
разбухли ли они? Плотно ли прилега- 
ют их уплотняющие кромки? Нет ли в 
смазке следов грязи? Дефектные чехлы 
следует немедленно заменить, так как 
именно попадание внутрь влаги и пы- 
ли — причина преждевременного выхо- 
да шарнира из строя. 

И, наконец, тр)етье — об изменениях 
в конструкции узлов автомобиля и спо- 
собах проверки их работоспособности. 

Зазор в верхней шаровой опоре мож- 
но выявить так. Поставьте машину на 
ровную площадку и резко покачайте 
переднее колесо двумя рука^т за верх- 
ний край шины вдоль оси колеса. 
Стук — свидетельство зазора в опоре 
или подшипнике ступицы. Чтобы диф- 
фе^нцировать место источника звука, 
проверку удобнее делать вдвоем: один 
покачивает колесо, другой — на ощупь 
определяет «звучащее» соединение. Бо- 
лее точный диагноз рекомендую ста- 
вить на станции технического обслужи- 
вания. Там же можно отрегулировать 
подшипники ступицы или при необхо- 
димости заменить опору. 

Как уже говорилось, большое значе- 
ние для сохранения шаровых опор име- 
ет чистота смазки, окружающей шаро- 
вые пальцы. Чтобы исключить попада- 
ние внутрь воды и пыли, с ноября 
1971 года завод изменил конструкцию 
защитных чехлов; они теперь армиро- 
ваны (рис. 1), что значительно улз^ши- 
ло герметизацию узла. 





Кроме того, повышены механические 
свойства полукорпусов шаровых опор: 
начиная с апреля этого года утолщен 
до 0,4 — 0,6 мм цементированный слой 
и введена закалка внутренней поверх- 
ности токами высокой частоты (рис. 2). 
Износостойкость детали выросла в не- 
сколько раз. 

Одной из наиболее частых причин от- 
каза шарового шарнира бывает подрез 
пальца или касание его о корпус. Это 
происходит из-за увеличения хода под- 
вески при деформации кронштейна бу- 
фера сжатия или стойки перюдка от 
удара передними колесами о неров- 
ность дороги. Проверить, не деформиро- 
ван ли узел, можно без разборки под- 
вески. Для этого нужно вывесить пе- 
реднее колесо, снять буфер и замерить 
штангенциркулем расстояние «а* (рис. 
3). Если оно меньше 32 мм, надо вы- 
править кронштейн и обязательно про- 
верить состояние верхней шаровой опо- 
ры. 

Просто и точно можно проверить 
нижнюю опору, замерив расстояние «а» 
от шарового пальца до наружной плос- 
кости нижнего полукорпуса (рис. 4). 
Его измеряют глубиномером штанген- 
циркуля через отверстие для смазки. 
Предварительно нужно снять колесо и 
установить ступицу на подставку высо- 
той 280 мм. Если <а> более 11,3 мм, 
это сигнал для внимательного, с при- 
страстием, осмотра опоры. Если на кор- 
пусе нет трещин, а на пальце нет под- 
резки, узел можно еще некоторое вре- 
мя эксплуатировать с периодической 
проверкой. Когда «а» более 11,8 мм 
или замечены трещины, внешние по- 
вреждения, шарнир надо заменить. 

Важной новинкой в подвеске «Жигу- 
лей» являются новые рычаги поворот- 
ных кулаков. С их внедрением (с кон- 
ца прошлого года) практически исклк> 
чены повышенный износ шин и неко- 
торая нестабильность углов установки 
колес, которые наблюдались раньше. 
Теперь схождение должно быть 3 мм± 
±1 мм при нагрузке в четыре челове- 
ка (280 кг) и 40 кг в багажнике. Обра- 
щаем внимание: новые рычаги можно 
без каких-либо переделок установить 
вместо прежних. 

Изменились и нижние рычаги перед- 
ней подвески: повысилась их жесткость 
и прочность в местах крепления шаро- 
вых опор. 

Иногда в результате максимальной 
деформации эластичных опор двигате- 
ля (опять же при резком ударе перед- 
ними колесами) пластмассовые лопасти 
вентилятора задевали за кожух и ло- 
мались. В порядке профилактики из- 
менена форма кожуха (рис. 5) и увели- 
чена жесткость опор. 

В заключение надо отметить меры по 
предотвращению стуков в главной пе- 
редаче. После изучения причин была 
повышена жесткость взаимного поло- 
жения внутренних колец подшипников 
ведущей шестерни (увеличена до 1,7 
толщина стенок распорной втулки), 
уточнен оптимальный момент затяжки 
этих подшипников при сборке. Шум 
заднего моста сведен к минимуму. 

Перед заводом стоят большие зада- 
чи и по увеличению объема производ- 
ства, и по улучшению автомобиля. Кол- 
лектив делает все, чтобы в самом бли- 
жайшем будущем первенец ВАЗа полу- 
чил Государственный знак качества. 


БРЫЗГОВИКИ 
ДЛЯ ВАЗа 

Близится зима. Пора, когда дороги коварны не только скользкими участка- 
ми и снежными ловушками-переметами, но (в основном улихр»і больших городов) 
и снежно-солевыми «ваннами», вызывающими коррозию металла. С силой выбра- 
сывают колеса автомобиля песок, снег, солъ. И попадает все это главным обра- 
зом на колесные нишн кузова, его днище и пороги. 

Заводы ставят за задними колесами резиновые фартуки-брызговики. Они 
прежде всего предохраняют идущие сзади автомобили от брызг и камешков, ле- 
тящих из-под колес. Это, конечно, хорошо. Но, чтобы защитить низ своей соб- 
ственной машины, нужны еще и гибкие брызговики за передними колесами. 

Как сделать такие фартуки для «Жигулей», рассказывает в журна.че «Свет 
мотору» чехословацкий автолюбитель В. КАЧАБА. 


Чтобы установить гибкие 
резиновые фартуки за перед- 
ними колесами, нет даже 
нужды сверлить пол. Можно 
просто воспользоваться крон- 
штейнами для установки дом- 
крата. Конструкция брызгови- 
ка ясна из рис. 1. Это левый 
фартук. Правый — его зер- 
кальное отражение. К отрезку 
швеллера 38X16 длиной 
100—120 мм привариваем уго- 
лок 20x20 мм, к которому, 
также сваркой, прикрепля- 
ем полоску стали размерами 
20X3 мм. Жесткость кон- 
струкции придает распорная 
планка-укосина — также из 
стальной полосы 20X3, Оста- 
ется восемью — десятью алю- 
миниевыми или медными за- 
клепками прикрепить к крон- 
штейну пластину из твердой, 
но гибкой резины, и брызго- 
вик готов. Все размеры и вза- 
имосвязь частей показаны на 
рис. 2. Учтите, это тоже ле- 
вый фартук. 

Далее вставляем швеллер 
«изнутри» (см. рис. 2) в гнез- 
до домкрата, убеждаемся, что 
все подогнано правильно, 
сверлим, как показано на 
рис. 3, отверстие в крон- 
штейне и швеллере и, вынув 
его, нарезаем резьбу Мб. Те- 
перь устанавливаем брызго- 
вик на место и фиксируем 
его болтом. 

Грязь, вода и снег больше 
не будут попадать из-под ко- 
лес на нижнюю часть авто- 
мобиля. 


Рис. 1. Так выглядит левый 
брызговик. 

Рис. 2. Так устанавливается 
левый брызговик: 1 — уголок 
20x20; 2 — швеллер; 3 — гнез- 
до домкрата; 4 — полоска ста- 
ли; 5 ~ распорная планка; б — 
резиновый фартук. 

Рис. 3. Так крепится брызго- 
вик и гнезду для домкрата. 
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с ЛЫЖЕЙ 
ПОД КАРТЕРОМ 


Машина автолюбителя универсальна. Каждый из нас езтлт не только по шос- 
се или городским ул^ицам. Вспомните о рыбалке^ грибной страде, ♦на 

природу», дальних интереснейших экспедициях по проселкам и булыжным до- 
рогам. Ц 


Но не всегда подобные путешествия безвредны для машины. Сравнительно не- 
большой клиренс и расположенные в ♦опасной зоне» ответственные узлы и дета- 
ли (масляный фильтр, поддон даигателя) требуют особой осторожности. Даже са~ 
мый опытный и внимательный водитель не гарантирован от удара масляным 
фильтром или поддоном о камень, притаившийся в тихом рзгчье, который вы 
♦форсируете» вброд, или о спрятавпіийся в траве пенек. 

О последствиях лучше не говорить. Поговорим о том, как избежать опасности. 
Мы уже рассказывали, как защищен снизу двигатель «Жигулей» (1971, 
№ 7, стр. 15). Сегодня вниманию предлагается аналогичное приспособление 
для ♦Москвича-412»» Оно хорошо зарекомендовало себя в самых сложных я 
трудных соревнованиях, в частности на автомобилях Ижевского автозавода. 
С учетом возможностей автолюбителей конструкция несколько упрощена. 


Конструкция защитного приспособления ясна из сборочного чертежа. Перед- 
няя часть ♦подвешена» на буксирных проушинах, задняя — на специальных 
пальцах, ввернутых в лонжероны кузова. 

Основная деталь — лыжа 2 из стального 4 — 6-миллиметрового листа (спорт- 
смены применяют для нее титан или дюралюминий, но для автолюбителя они 
едва ли доступны). К лыЖе спереди приварена стальная распорная труба 4 
(квадратного сечения 30X30X3), в средней части — ограничитель 7 (из уголко- 
вой стали 30x30 мм), а в задней — два кронштейна 3 из стального 8-милли- 
метрового листа. 

Пальцы 1 из квадратнди трубы 25x25x3. С одной стороны (см, сборочный 
чертеж пальца) в них па клею плотно посажены резиновые пробки 2, с другой — 
вварены гайки 3 под болты М12ХІ,5. Отверстие для оси сверлится после при- 
клейки пробок. Сначала сверлом диаметром 7 мм, затем с обеих сторон, но не 
насквозь, 13-миллиметровым. Размеры и обработка корпуса пальца показаны 
на отдельном рисунке. 

Пальцы 1 через буксирные проушины вставляются в распорную трубу 4 и 
фішсируются в ней штырями 8. Так крепится к машине передняя часть защит- 
ной лыжи. Петли 6 из 5-миллиметрового прутка нужны, чтобы легче ставить на 
место штыри 8. В средней и задней частях лыжа изолирована от подрамника и 
масляного поддона резиновыми деталями б и 10. В кронштейн 3 после сварки 
ставят на клею резиновые буферы 10, а в прорези ограничителя 7 вводят языки 
резиновой подушки 5 толщиной 15 — 20 мм. Подкладку для подстраховки можно 
приклеить к лыже 2. Зазор между картером двигателя и резиновой подкладкой 
5 должен быть 2 — 3 мм. 

Чтобы ^укрепить на автомобиле заднюю часть лыжи, необходимо предвари- 
тельно найти места для пальцев 9 на лонжеронах кузова. Зафиксировав перед- 
нюю часть лыжи 2 пальцами 1, приподнимите еѳ и определите, где (по длине) 
нужно просверлить в лонжеронах отверстия для установки пальцев 9. Выдернув 
за петли 6 штыри 8, вытащите пальцы 1 и снимите защитную лыжу. Просвер- 
лите лонжероны по сделанной разметке и зютановите пальцы 9. 

Теперь, чтобы окончательно смонтировать лыжу, нужно зацепить за пальцы 
9 крюки кронштейнов 3, приподнять все защитное приспособление, совместить 
отверстие распорной трубы 4 с буксирными проушинами, встарить пальцы 1 и 
зафиксировать их штырями 8. От самопроизвольного выпадания штыри удержи- 
ваются резиновыми вставками в пальцах. 

Все детали приспособления, кроме б и 10, изготовляются из стали. 

Если вам не удалось найти квадратные трубы, можно и пальцы и распорнз^ю 
трубу сделать самому, согнув и сварив их из, подходящего стального листа. 

Возможно, кто-то из автолюбителей, взяв за основу разработку завода, най- 
дет другие конструктивные решения (например, с использованием более доступ- 
ных круглых труб). Мы готовы продолжить разговор о способах защиты карте- 
ра на страницах ♦Клуба «Автолюбитель». Ждем предложений. 





Палец в сборе: 1 — корпус; 2 — при- 
клеенная резиновая пробка; 3 — вварная 
гайка; 4 — шайба 35x13; 5 — болт М12Х 
Х1,5. 


Корпус пальца. 


л ^-0,2 

24- о, і» 



Распорная труба. 




Ограничитель. 






Сборочный чертеж: 1 — палец (2 шт.); 2 — лыжа: 3 — крон- 
штейн (2 шт.); 4 •— труба; 5 — подушка; 6 петля (2 шт.); 7 — ог- 


раничитель; 8 — Штырь (2 шт.); 9 ~ палец (2 шт.); 10 — бу- 
сЬео (2 шт.). 


Лыжа. 



Кронштейн (показан правый, изображе- 
ние левого — зеркальное). 



Резиновая подушка. 


Петля. 



Штырь. 


Палец. 


Резиновый буфер. 





(ІРАХИЧКА 

УІТІІИКІИСІА 



СТОП. МАШИНА! 



Теперь рассмотрим, как влияют на 
устойчивость мотоцикла разные спосо- 
бы торможения*. Заметим вначале, что 
мотоцикл-одиночка устойчив только в 
движении, и это его свойство связано 
со способностью вращающихся колес 
держать заданное направление. Если 
же колесо блокировано, не катится, а 
скользит, то направление его движения 
определяют боковые силы, возникшие в 
данный момент от поперечного уклона 
дороги, неровностей покрытия, ветра и 
т. п. Мотоцикл вследствие этого теряет 
устойчивость и может опрокинуться, 
если в начале заноса не растормозить 
блокированное колесо. 

Здесь возможны следующие случаи 
(рис. 3). 

1 ' Оба колеса заторможены, а зад- 
нее — еще и блокировано. Значит, си- 
ла торможения Рг значительно мень- 
ше, чем Рі. Заднее колесо, как мы го- 
ворили, готово сместиться в любую сто- 
рону. Мотоцикл находится как бы в 
неустойчивом равновесии, при котором 
сила инерции Рн стремится повернуть 
его вокруг точки контакта переднего 
колеса с дорогой и вызвать занос зад- 
него колеса. 

2. Переднее колесо блокировано, зад- 
нее тормозится. Мотоцикл в этом слу- 
чае практически неуправляем. Поэто- 
му, хотя заднее колесю нормально ос- 



танавливается, а группа сил Рі, Рг и 
Рн не стремится развернуть мотоцикл 
(то есть продольно он устойчив), та- 
кая ситуация обычно приводит к паде- 
нию. 

3. Переднее колесо блокировано, зад- 
нее не тормозится. Мотоцикл так же не- 
управляем, как во втором случае, но к 
тому же и продольно неустойчив. Си- 
лы Рі и Рн стремятся вызвать занос 
переднего колеса. Как правило, он раз- 
виться не успевает, поскольку при до- 
статочно длительном блокировании пе- 
реднего колеса быстро наступает паде- 
ние (нормально подобный занос мо- 
жет развиться у мотоцикла с коляской 
или у автомобиля). 

4. Переднее колесо Н'.> заторможено, 
заднее же — блокировано. Мотоцикл в 
отношении действующих сил Рн и Рг 
продольно устойчив, а поперечно — 
по-прежнему нет, и длительное блоки- 
рование приводит к падению мото- 
цикла. 

5. Блокированы оба колеса. Об ус- 
тойчивости можно говорить только в 
момент, когда мотоцикл будет лежать 
на боку! 

Таким образом, торможение любого 
из колес до появления юза нарушает 
поперечную устойчивость мотоцикла, а 
при блокировании переднего колеса 
полностью теряется и управляемость. 


• Окончание. Начало — в предыду- Рис. 3. Схемы действия сил на мото- 

щем номере журнала. цикл при разных способах торможения. 







Одновременно может нарушиться про- 
дольная устойчивость и привести к за- 
носу мотоцикла с разворотом его на 
180 градусов. В последнем случае осо- 
бую опасность представляет падение 
водителя через мотоцикл, если маши- 
на, скользя боком, наткнется на какое- 
либо препятствие (крышку люка, выбо- 
ину в асфальте, участок дороги с 
большим коэффициентом сцепления 
и др.). 

Блокирование колес обычно происхо- 
дит в критических ситуациях, когда 
испуганный мотоциклист, не контроли- . 
руя свои действия, слишком сильно да- 
вит на рычаги тормозов. Чем грамот- 
нее торможение, тем меньше вероят- 
ность, что мотоцикл пойдет юзом. Тор- 
можение двумя колесами самое эф- 
фективное, и поэтому наиболее безо- 
пасное, оно часто позволяет получитъ 
необходимое замедление, не доводя ко- 
леса до блокирования. 

Тормозной путь при идеальных тор- 
мозах от веса машины не зависит. Из 
практики же мы знаем, что, чем тяже- 
лее нагружен мотоцикл, тем труднее 
его остановить. Ведь чем выше сцепной 
вес, приходящийся на колесо, и пот- 
ребная для остановки тормозная сила, 
тем крепче должны тормозные колод- 
ки прижаться к рабочей поверхности 
тормозного барабана и, значит, тем 
сильнее водитель должен давить на ры- 
чаги тормозов. 

. Коэффициент сцепления шины с хо- 
рошим сухим покрытием дороги может 
достигать величины 0,7 — 0,8. В этих 
условиях для наиболее эффективной 
остановки машины нужно, чтобы тор- 
моза обеспечивали тормозную силу, 
равную 70 — 80 процентам сцепного ве- 
са! Практически это означает, что на 
мотоциклах (таких, например, как ИЖ 
или 4Ява») она на каждом колесе дол- 
жна быть около 100 кг. В піютивном 
случае с увеличением нагрузки мото- 
цикла начнет расти тормозной путь, а 
это уже тревожный сигнал — тормоза 
со своей задачей не справляются. Нуж- 
но их налаживать. 

Но дело не только в состоянии тор- 
мозов. Следует всегда думать и о ши- 
нах. Трудно оправдать водителя, кото- 
рый, например, из < экономических со- 
ображений» ездит на лысых покрыш- 
ках. Рисунок протектора и степень его 
износа, конструкция и материал ши- 
ны, монтаж ее на ободе и внутрика- 
мерное давление в ней оказывают 
серьезное, а порой решающее влияние 
на поведение мотоцикла. 

Практически непригодной следует 
считать покрышку, если высота рисун- 
ка протектора составляет 1 — 1,5 мм. 
Такая шина, во-первых, больше под- 
вержена проколам, порезам и дрзтим 
механическим повреждениям и, во-вто- 
рых, не обеспечивает устойчивости мо- 
тоцикла, особенно на мокрой или гряз- 
ной дороге. 

Гладкая поверхность изношенной 
шины не способна нормально вытес- 
нять воду, а тем более пхюслойку гря- 
зи, как это делает новый протектор. В 
результате шина может полностью по- 






и 


ПРИНЦИПИАЛЬНАЯ 
СХЕ/АА 
ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 
«ТУРИСТА» 


^Аі 2 


терять контакт с твердой поверхно- 
стью дороги и вызвать занос. 

Иногда, чтобы увеличить сцепление 
колеса, водители снижают внутрика- 
мерное давление. Это оправдано толь- 
ко при езде по мягкой грунтовой, пес- 
чаной, снежной или болотистой дороге. 
На мокром твердом покрытии это ни- 
чего не дает, а если шина сильно из- 
ношена — просто недопустимо. Как по- 
казывают исследования, при недоста- 
точном давлении, то есть большем 
«пятне» контакта между дорогой и ко- 
лесом, может появиться так называе- 
мый водяной клин. На больших скоро- 
стях ппта всплывает, полностью утра- 
чивая контакт с покрытием шоссе. 

Мотоциклист обязан регулярно конт- 
ролировать давление в шинах и под- 
держивать его нормальную величину. 
Шинный манометр — необходимый 
«бортовой» инструмент. 

При торможении нужно мгновенно 
оценить состояние дороги перед мото- 
циклом. Обычно вблизи перекрестков, 
в местах частых остановок транспорт- 
ного потока асфальт бывает сильно из- 
ношен, заглажен и замаслен, в нем мо- 
гут быть глубокие выбоины, нередко 
он имеет волнообразную поверхность. 
В последнем случае, особенно при пло- 
хо работающих амортизаторах или при 
чрезмерном давлении в шине, колесо 
начинает отскакивать от поверхности 
дороги, легко блокируясь в воздухе.. 
Неверно думать, что хорошие аморти- 
заторы — это только комфорт. В пер- 
вую очередь — это безопасность. 

Неисправная рама, изношенные под- 
шипники рулевой колонки и колес, вы- 
работанные втулки телескопической 
вилки, колеса, стоящие в разных плос- 
костях или имеющие большое биение, 
изношенные до корда шины — любой 
из этих дефектов обесценивает самые 
идеальные тормоза. 

Управляя мотоциклом, водителю 
следует помнить, что для всякого ма- 
невра он располагает лишь силой сцеп- 
ления колес с дорогой, и не больше. 

При повороте значительная часть 
силы сцепления расходуется для удер- 
жания мотоцикла на криволинейной 
траектории, и к ней прибавляется еще 
сила инерции от торможения. Важно, 
чтобы эта сумма сил не превысила си- 
лу сцепления, иначе неизбежен занос. 
Вот почему на крутых поворотах, ког- 
да центробежная сила близка по ве- 
личине к силе сцепления, торможение 
опасно. Водитель должен до начала по- 
ворота правильно выбрать скорость 
его прохождения. Попытка резко 
уменьшить скорость на повороте чаще 
всего приводит к печальному результа- 
ту — заносу и падению. Если прихо- 
дится тормозить на повороте, то де- 
лать это надо очень осторожно! 

Торможение на повороте требует от 
водителя большого искусства еще и 
потому, что тормозная сила переднего 
колеса при этом не лежит в плоско- 
сти симметрии мотоцикла, в результа- 
те чего появляется опрокидывающий 
момент, который затрудняет управле- 
ние (мотоцикл плохо вписывается в по- 
ворот), Поэтому пользоваться тормозом 
переднего колеса на поворотах следу- 
ет особо осторожно. 

Еще одно замечание. При резком, 
«на пределе», торможении не рекомен- 
дуется делать резкие повороты руля, 
наклоны мотоцикла и т. п. — это так 
же легко приводит к заносу. 

Э. КОНОП, инженер 


«На мотороллере «Турист» мне 
пришлось заменить всю электропро- 
водку, Я пользовался, если так можно 
сказать, полумонтажной схемой, при- 
веденной в инструкции. Чтобы вы- 
явить неисправности и наладить ра- 
боту электрооборудования, нужна 
принципиальная схема. Прошу опуб- 


ликовать ее. Думаю, что она окажет- 
ся полезной всем владельцам «ту- 
ристов», — пишет в редакцию техник 
В. Владьев из Ставрополя. 

Действительно, по принцнлиальной 
электрической схеме легче проследить 
связь всех приборов и «ыделять цепи 
для последовательной их проверки. 

Приводим принципиальную электриче- 
скую схему мотороллера «Турист* и ее 
спецификацию. 


Обозна- 
чение на 
схеме 

— 

Наименование и тип 

Основные данные 
(номинал) 

Коли- 

чество 

В 

Аккумуляторная батарея ЗЛІТР-10 

12 в. 10 а-ч 

2 

М 

Цинастартер ДС-1А 

12 в, 90 ВТ 

1 

Пр 

Предохранитель 

12 в. 7 а 

2 

рр 

Реле-регулятор РР-121 



СПР 

Стартерно-пусковое реле 

2 — в в 

1 

РОТ 

Реле обратного тока 

11,9— 12,9 в 

1 

РН 

Реле напряжения 

13.3—14.9 в 

1 

к, 

Резистор 

20 ом 

1 

К 2 

Резистор 

4,4 ом 

1 

Кз 

Резистор 

12 ом 

1 


Резистор 

1.4 ом 

1 

л, 

Лампа А12-1 контроля зарядки аккумуляторов 

12 в. 1 св 

1 

ь 

Катушка зажигания Б-51 

12 в 

1 

с 

Конденсатор КН -1 

0,1 — 0,25 Мкф 

1 

вк, 

Прерыватель 



ип 

Свеча АвУС 



ВК 2 

Включатель нейтрали 



Лз 

Лампа А12-1 контроля нейтрали 

12 в. 1 СВ 

1 

г 

Звуковой сигнал С-38 

12 в. 35 дб 

1 

ВКз 

Кнопка сигнала 



ВК 4 

Включатель ВК-854 стоп-сигнала 

12 в. За 

1 

Лз 

Лампа А12-21 стоп-сигнала 

12 в, 21 св 

1 

л 4 , Лб, 




Лѵ. Ль 

Лампа А12-21 указателя поворота 

12 в. 21 св 

4 

Ль 

Лампа А12-1 контроля указателя поворота (по 




спец, заказу) 

12 в. 1 св 

1 

Лб 

Лампа А12-1 спидометра 

12 в. 1 св 

1 

Ліо 

Лампа А12-1 стояночного света 

12 в. 1 св 

1 

Ли 

Лампа А12-1,5 стояночного света 

12 в. 1.5 св 

1 


40 

40 св 


Л 12 

Лампа А12 основного света 

12 в, 

1 


50 

50 св 


ВКь 

Включатель ВК 26-А2 

12 в, 2 а 

1 

В К» 

Переключатель света П200 или П25-А 

б в, 5 а 

1 

ВК; 

Переключатель П-201 

6 в. 5 а 

1 

р 

Реле РС-57В 

12 в 

1 

в Кб 

Включатель ВК-21К 

12 в. 10 а 

1 
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Краткая историческая справка. В год 
образования СССР в Азербайджане не 
набиралось и тысячи автомобилей и мо- 
тоциклов, или, как тогда выражались, 
самокатов. Сегодня только в Баку экс- 
плуатируются десятки тысяч транс- 
портных средств. В 1930 году межрайон- 
ные участки ГАИ (по старой терминоло- 
гии) были лишь в восьми городах 
Азербайджанской ССР, да больше, на- 
верное, и не требовалось. Сегодня во 
всех 74 городах и районных центрах 
республики есть отделы или отделения 
Госавтоинспекции, занимающиеся не 
только надзором за дорожным движе- 
нием, как было прежде, но и его орга- 
низацией в самом широком смысле 
слова. 

Эти цифры показывают, с чего мы на- 
чинали и к чему пришли. Однако когда 
мы говорим о проблемах, которые 
приходится решать в связи с автомоби- 
лизацией, то они вроде бы те же, что 
стояли и десять и двадцать лет назад. 

Те же, да не те. Потому что решать 
их предстоит в новых условиях. Во-пер- 
вых, в обстановке очень быстрого ро- 
ста автомотопарка страны, сопровож- 
дающегося дальнейшим повышением 
интенсивности и скоростей движения. 
Во-вторых, в ходе технического перево- 
оружения самих транспортных средств, 
появления автомобилей значительно 
большей грузоподъемности, с более вы- 
сокими динамическими качествами. 
В-третьих, и это особенно важно, нам 
придется иметь дело с иной по своему 
составу армией водителей: ведь за годы 
новой пятилетки в индивидуальное 
пользование будет продано более двух 
с половиной миллионов автомобилей. А 
именно человек на дороге, будь он во- 
дителем или пешеходом, прежде всего 
определяет ее моральный климат, ее 
благополучие. Таковы данные статисти- 
ки, которая с завидным постоянством, к 
сожалению, из -года в год выдает нам 
одни и те же цифры: 70 — 80 процентов 
дорожных происшествий — результат 
ошибок водителей и пешеходов, раз- 
личных нарушений ими правил движе- 
ния. 

Определенного уровня, известных ус- 
пехов, если не в снижении, то по край- 
ней мере в стабилизации дорожных 
происшествий, мы достигли в основном 
количественным путем — повышением 
численности дорожного надзора, ростом 
добровольных общественных организа- 
ций, увеличением количества рейдов, 
пропагандистских кинофильмов, научно- 
популярных бесед, лекций и т. п. Теперь 
настал черед интенсивных факторов. В 
поиске таких средств только тщатель- 
нейший анализ каждого происшествия, 
только дотошное исследование дейст- 
вий и даже образа мышления водителя 
и пешехода в конкретно сложившейся 
обстановке позволит найти ответ на во- 


прос: что же делать, чтобы подобные 
происшествия не повторялись? 

Предвижу возражения: какой еще 
особенный анализ, ведь есть статистика 
ГАИ, в которой четко расписано, какая 
часть дорожных происшествий случает- 
ся из-за превышения скорости, какая — 
из-за нарушения правил проезда пере- 
крестков, маневрирювания, перевозки 
грузов и так далее и тому подобное. К 
сожалению, очень часто службы безо- 
пасности движения на автопредприя- 
тиях довольствуются этим весьма при- 
близительным делением условий и 
обстоятельств аварий и несчастных слу- 
чаев на дорогах. Придешь в автохозяй- 
ство, заглянешь в кабинет безопасности 
движения, те же цифры, та же расклад- 
ка, что была в картотеке автоинспек- 
ции. И это представляется мне невер- 
ным. ГАИ такая классификация нужна 
для своих определенных целей, инже- 
неру же по безопасности движения на- 
до знать, что стоит за тем или иным на- 
рушением правил: плохая подготовка, 
недисциплинированность, отсутствие не- 
обходимых качеств, ошибки в оценке 
ситуации и т. п. В зависимости от этого 
можно будет решить, какими путями 
добиваться устранения недостатков. За 
одинаковым внешне проступком у каж- 
дого водителя могут быть свои причины, 
а поэтому наша профилактическая ра- 
бота должна вестись в значительной сте- 
пени индивидуально, а не вообще со 
всем коллективом водителей данной ко- 
лонны или парка. 

В этой связи сошлюсь на опыт социо- 
логического исследования характера и 
причин нарушений правил движения, ко- 
торый при помощи специальных анкет 
бьт проведен Госавтоинспекцией Баку. 
Опрашиваемых разделили на две кате- 
гории — водителей и пешеходов. Нач- 
ну с последней группы, хотя бы потому, 
что пешеходами являемся мы все. 

Когда говорят о путях повышения 
безопасности движения, то всегда обра- 
щаются к известной триаде «водитель — 
автомобиль — дорога». Однако статисти- 
ка происшествий, по крайней мере в 
крупных городах, свидетельствует, что 
минимум в половине несчастных слу- 
чаев ни водитель, ни его машина, ни со- 
стояние дороги ни при чем. Истинная 
причина происшедшего — неправиль- 
ные действия самих пешеходов. В од- 
ном случае из-за неосторожности и лег- 
комыслия, в другом — из-за ошибок в 
оценке ситуации, что при нынешних 
скоростях и интенсивности движения до 
некоторой степени неизбежно. Вот по- 
чему в известную формулу должно 
быть включено и четвертое звено — 
пешеход, поведение которого в значи- 
тельной степени способно влиять на 
климат дороги. 

Разделение транспортных и пешеход- 
ных потоков по времени и месту стало 
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основополагающим принципом всех со- 
временных схем организации движения. 
Примеры подобных решений можно най- 
ти сейчас в каждом городе. И все-таки 
безопасность пешеходного движения — 
проблема в основном не технического, 
а морального плана. Многие несчастья 
на дорогах происходят не из-за того, 
что процесс движения недостаточно чет- 
ко регламентирован или магистраль ин- 
женерно не обустроена. Просто люди 
не воспитали в себе привычку всегда и 
везде следовать установленным прави- 
лам поведения. Вот несколько цифр из 
анкеты, распространенной среди родите- 
лей для изучения лричин детского трав- 
матизма в Баку. На вопрос «Прочли ли 
Вы текст Правил уличного движения?» 
567 человек из 1000 опрошенных отве- 
тили утвердительно. Для современного 
горожанина, согласитесь, не так уж 
много. Но главная опасность грозит не 
отсюда. На вопрос «Соблюдаете ли Вы 
правила перехода перекрестков?» ут- 
вердительный ответ дали уже только 
225 человек. 'Наконец, на вопрос «Были 
ли у Вас нарушения Правил уличного 
движения в присутствии Вашего ребен- 
ка?» 685 человек ответили: «Просто не 
задумывались над этим». 

Вот в этом «не задумывались», на 
наш взгляд, и корень зла. Конечно, 
время, когда автомобиль вызывал пани- 
ческий страх, давно прошло. К этой 
самой массовой машине на улице чело- 
век привык, как привыкают к телефону- 
автомату, телевизору и тысячам дру- 
гих составляющих наш быт вещей. Все 
закономерно. Но, -перестав бояться 
автомобиля, человек, к сожалению, 
стал недооценивать реальные опасно- 
сти близкого соседства с -бьктроходны- 
ми и не так уж легко останавливаемы- 


ми в случае необходимости машинами. 
А за этим последовали серьезные не- 
приятности. Вот -почему не стоит жалеть 
никаких сил в пропагандистской и вос- 
питательной работе с пешеходами. Кста- 
ти, в 571 случае из 1000 в семье, полу- 
чившей нашу анкету, были люди с пра- 
вами водителя. Я это сказал к тому, 
что водитель в роли пешехода часто 
ведет себя не лучшим образом, во вся- 
ком случае, не как человек, которому 
то уж допоідлинно известно, к чему 
приводит беспечность на дороге и как 
трудно предотвратить несчастье. А мы 
ведь вправе рассчитывать, что водитель 
для всех и во всем будет образцом 
выполнения правил движения. 

Итак, водитель. Довольно распростра- 
нено мнение о том, что нарушения пра- 
вил в значительной части результат недо- 
статочного образования и неопытности 
водителей. Но вот каким вырисовывает- 
ся тип нарушителя по результатам на- 
шей анкеты: в общем образован 

(83 процента опрошенных имели непол- 
ное среднее и среднее образование), 
молод (60 процентов составили люди 
до 35 лет), сравнительно опытен (около 
65 процентов проработали за рулем 
более трех лет). Значит, объяснения 
происходящему надо искать в чем-то 
другом. Не претендуя на полноту 
ответа, скажу так. Хорошая подготовка 
водителя — это ,не только хорошее зна- 
ние теории и практики вождения маши- 
ны. Это воспитание целого ряда ка- 
честв, совершенно ему необходимых, — 
внимательности, уравновешенности, 

дисциплинированности, готовности к 
взаимовыручке. Обучиться водительско- 
му ремеслу — значит не только овла- 
деть суммой навыков и приемов в уп- 
равлении автомобилем, но и получить 


...Сегодня только в Баку эксплуати- 
руются десятки тысяч транспортных 
средств. 


соответствующую моральную подготов- 
ку. А может быть, надо ставить вопрос 
еще шире — о специальном отборе же- 
лающих получить водительские права. 

К этому заключению приводит опять- 
таки анкета. Среди опрошенных нами 
нарушителей правил 55 процентов уже 
имели в талонах по две компостерных 
просечки-предупреждения в течение по- 
следнего года, а 8 процентов — по три- 
четыре и более. Когда же мы задали во- 
прос, имеют ли они дисциплинарные 
взыскания по месту работы, почти 70 
процентов ответили утвердительно, при- 
чем лишь у 11 процентов они были свя- 
заны с правилами движения. Более то- 
го, 77 процентов наказывались мили- 
цией и раньше. За что же? Не только 
за нарушение правил, но и за мелкое 
хулиганство, появление в общественных 
местах в нетрезвом состоянии и другие 
проступки. 

Вы поняли, к чему я клоню? Человек, 
не отличающийся примерным поведени- 
ем в быту, на работе, в семье, оказы- 
вается и негодным, потенциально опас- 
ным водителем. Для таких людей нару- 
шения правил становятся системой, и 
они могут стать причиной дорожного 
происшествия в любую минуту. Понят- 
но, что с теми, кто нарушил правила 
впервые, разговор должен быть один, с 
рецидивистами — другой. У нас же, 
что греха таить, инспектор порой не 
делает между ними никаких различий ни 
в выборе слов, ни в выборе мер нака- 
зания. 

Такой конкретности и индивидуально- 
го подхода к каждому человеку, на 
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мой взгляд, недостает и «ашей профи- 
лактической работе. Возьмем такую 
распространенную причину несчастий на 
дорогах, как нарушение правил обго'на. 
Простая регистрация этого факта не 
позволит определить наиболее эффек- 
тивные и правильные меры или вы 
придете к ним совершенно случайно. 
Потому что внешне за одним и тем же 
нарушением правил скрываются разные 
вещи. В нашей анкете, например, был 
такой вопрос: аМожет ли водитель рас- 
считать путь обгона »на скорости 
60 км/час, если у обгоняемого она со- 
ставлі^ет 45 км/час?» И представьте себе, 
о половине опрашиваемых этого ска- 
зать было нельзя. Понятно, что в таком 
случае одной воспитательной работой 
делу не поможешь, тут нужна специаль- 
ная учеба, исправление каких-то про- 
махов в профессиональной подготовке. 

Другой пример. По нашей анкете в 
23 случаях из каждых 100 в момеінт на- 
рушения правил водители находились в 
состоянии переутомления, были больны 
или чувствовали физическую слг^ость. 
Вождение автомобиля в нынешних ус- 
ловиях требует большого напряжения, 
хотя и не такого, как в авиации, но до- 
статочного для сравнения. Не дай бог, 
медики обнаружат у пилота какие-ни- 
будь отклонения от норм физического 
состояния. Его сразу же отстранят от 
полетов. А на автотранспорте? Никако- 
го досмотра. Конечно, подвергнуть 
медицинскому контролю всю много- 
миллионную армию водителей невоз- 
можно. Но по крайней мере водители, 
работающие на пассажирских перевоз- 
ках или по жестким графикам между- 
городных маршрутов, ежедневный мед- 
осмотр проходить должны. Ведь даже 
такая будничная вещь, как плохое само- 
чувствие, не говоря уж о большем, зна- 
чительно снижает скорость реакций, 
сказывается на координации движении, 
приближает утомление, притупляет бди- 
тельность. Шофер в подобном состоя- 
нии легко может стать либо виновником, 
либо жертвой дорожного происшествия. 
Вывод: и в этом деле следует иметь в 
виду не массу водителей вообще, а каж- 
дого конкретного человека. 

Наконец, последнее. Надо больше 
внимания обращать на режим работы 
водителей. По нашим сведениям, почти 
треть всех нарушений правил происхо- 
дит после девяти часов работы за ру- 
лем. Согласен, что продолжительность 
смены может вызываться спецификой 
производства. Но надо соответствующим 
образом инструктировать водителей, 
предупреждать о возможных опасно- 
стях. 

Думаю, приведенных примеров доста- 
точно для иллюстрации главной мысли: 
больше индивидуальной работы с каж- 
дым водителем, конкретных мер про- 
тив конкретных причин дорожных про- 
исшествий. 

И еще одно: статистика не должна 
быть кабинетной наукой, она может и 
должна стать инструментом в руках 
каждого инспектора дорожного надзо- 
ра, компасом, ориентирующим его на 
выявление не нарушений правил вооб- 
ще, а прежде всего тех, что приводят к 
происшествиям в том или ином районе, 
городе, на том или ином участке маги- 
страли. 


Ф. ГУСЕЙНОВ, 
начальник ГАИ МВД 
Азербайджанской ССР 




I. Какой знак запрещает остановку 
транспорта? 

А Б в 

1 2 3 


ЭКЗАМЕН 

на ДОМУ 

Ответы — на стр. 29 


II. Какие маневры запрещены 
штрихованных зонах? 


в за- 


останов- 

ка 

стоянка 

стоянка 

обгон 

задний 

обгон 

задний 

ход 

задний 

ход 


ход 
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ідг'. прупнепший порт республики Ро- 
сток свяжет со столицей новая авто- 
страда. сооружение которой начнется в 

Она протянется на 
^лометров и в одно.м из пригоро- 
дов Берлина — Бернау соединится с 
кольцевой Берлинской автострадой. Лю- 
бопытно, что для преодоления многочис- 
ленных водных преград (трасса новой 
магистрали проложена в озерном краю) 

^^остроить в общей сложности 
180 мостов. 


ГДР. Два важнейших промышленных 
центра республики — Дрезден и Лейп- 
циг — связала вступившая в строй но- 
вая автострада. Ее протяженность 74 
километра расчетная скорость движе- 
ния — 140 км/час. 

ГДР. В стране неуклонно растет парк 
легковых автомобилей индивидуального 
пользования. В этом году он должен до- 
стичь о миллионов машин, а прирост 
против минувшего года составит 13 поо- 

® ГДР на 1 километр 
билей легковых автомо- 


ПОЛЬША. В стране свыціе- 130 тысяч 
километров дорог с твердым покрыти- 

дорожная сеть связывает око- 
ло воо городов и поселков. 

ПОЛЬША. Прирост парка индивидуаль- 
ных легковых автомобилей в Варшаве 
увеличивается. В 1971 году он составил 
машин, в то время как в пре- 
дыдущие годы удерживался в среднем 
на уровне 5 тысяч. В настоящее время 
по улицам -Варшавы ездит около 70 ты- 
сяч легковых автомобилей. 

РУМЫНИЯ, с этого года в стране в лет- 
ние месяцы по воскресеньям запреща- 
ется движение грузовых автомобилей 
по магистральным дорогам. Таким обра- 
зом пытаются создать наилучшие усло- 
вия для автотуристов, на легковых ма- 
шинах и автобусах. Кстати, общая про- 
тяженность внегородски.х автобусных 
.маршрутов более 43 тысяч киломЪтрош 


і^пілп/ 1 . исследования последних лет 
показывают, что вряд ли удастся со- 
кратить пользование индивидуальными 
автомобилями, если общественный 

предоставлять пас- 
сажирам необходимые удобства. В этой 
связи представляет интерес оборудова- 
ние ряда автобусов в Бристоле новой 
радиоаппаратурой, разработанной фир- 
мой «Маркони». Она позволяет диспет- 
черу видеть на телеэкране любой авто- 
бус на маршруте и вступить с ним в ра- 
диотелефонную связь, что помога^ет 
поддерживать регулярное движение, в 
случае аварии или другого происшествия 
водитель немедленно связывается с лис- 
петчером. ^ м *- 


БРАЗИЛИЯ. Автомобиль является одним 
из важнейших видов транспорта в стра- 
не. с его помощью осуществляется две 
перевозок грузов. За послед- 
ние 10 лет протяженность автомобиль- 
ных дорог увеличилась более чем в три 

сооружаться магистрали с 
усовершенствованным покрытием, кото- 
рых до недавнего времени здесь практи- 
пп было. Развитие дорожной сети, 

по мнению специалистов, позволит ѵлѵч- 
®і"о»о^и«У страны ~ даст возмож- 
ность освоить новые земли и вывозить 
сельскохозяйственную продукцию в 
крупные города. Однако существующие 

не обеспечивают дост>ш к 
плодородным почвам вдоль 
Амазонки, так как эти территории пе- 
риодически затопляются. ^е- 


ГОЛЛАНДИЯ. Около 50 автозапоавочныѵ 
станций провинции Грони^е^ пег^йду? 

снабжение аЖѴ- 
натуральным газом. Пол- 
ной заправки хватает на 200 километ- 

приспособленные к 

необхопим*Іо!^ таком газе, можно при 
необходимости заправлять бензином 

с#ти .меры вызваны тем, что примене- 

га^^а топлива натурального 

аза уменьшает выброс в воздѵх поо- 

“^^опного сгорания. О св'оем ре- 
использовать его объявила так- 
паний голландских автобусных ком- 



ІІІ. Кто проедет перекресток первым/ 
троллейбус и автомобиль мотоциклист 
8 9 


IV. Может ли мотоциклист совершить 
такой маневр? 


да нет может, если место 

поворота находится 
не менее чем в 20 м 
от перекрестка 

10 11 12 


V. Можно ли обогнать трактор в пока- 
занной обстановке? 

можно нельзя можно, если 

трактор дви- 
жется со ско- 
ростью менее 
20 км/час 

13 14 15 

VI. Обязан ли водитель автомобиля, 
оборудованного специальным звуковым 
сигналом, уступать в горах дорогу транс- 
портным средствам, движущимся на 
подъем? 


да 

нет 

только при видимости 
менее 20 м 

16 

17 

18 


VII. Можно ли эксплуатировать без 
тормозов двухосный прицеп к автомо- 
билю? 


можно нельзя можно с соблюдением 

особой осторожности 

19 20 21 


ѴіІІ. В каком из перечисленных мест 
запрещен обгон с выездом из ряда? 

на мостах на перекрестках в тоннелях 

и в тоннелях 

22 23 24 




На дорогах 


всего света 



США. Одна таксомоторная компания в 
Сан-Франциско начала испытания уст- 
ройства. которое должно предупреждать 
водителей идущих сзади машин о степе- 
ни торможения автомобиля изменением 
частоты мигания установленного на нем 
желтого сигнального фонаря. Чем чаще 
мигает сигнальный фонарь, тем сильнее 
торможение. Ожидается, что эта система 
уменьшит количество наездов сзади на 
тормозящий автомобиль. 


США. Резкое торможение идущей впе- 
реди машины — одна и.з наиболее рас- 
пространенных причин происшествий 
на а.мери канских дорогах. В 1970 году 
таких аварий было 3,8 .миллиона, а бо- 
бее 2 тысяч из них окончилось смер- 
тельным исходом. Поэтому понятный 
интерес вызвало сообщение компании 
<Рэдио корпорейшн оф Америка» о том, 
что в ее лабораториях разработана экс- 
периментальная радарная установка, 
предназначенная предотвращать такие 
столкновения. Установка автоматически 
определяет скорость передней машины 
Расстояние до нее. Когда авто.мобили 
сближаются до опасной на данной ско- 
рости дистанции, установка подает во- 
дителю предупреждающие звуковые сиг- 
налы. 

^ША* Автомобильный клуб штата Миссу- 
ри объявил о том, что проведенное им 
обследование зарегистрированного в 
штате автотранспорта показало резкое 
снижение качества выпускаемых в США 
авто.мобилей. По данным обследования, 
по Меньшей мере 45 процентов машин, 
еще не прошедших и 500 миль, и.меют 
серьезные технические неполадки, угро- 
жающие безопасности движения. 

США. По сообщению журнала «Радио- 
электроника», фирма «Дельно Электро- 
нике» (дочернее отделение «Дженерал 
Моторе») разработала устройство, кото- 
рое не позволяет водителю в состоянии 
опьянения или плохо чувствующему себя 
пустить двигатель автомобиля. Работает 
оно следующим образом; повернув ключ 
в замке зажигания, водитель те.м самым 
включает генератор случайных чисел, 
который выдает на воспроизводящее уст- 
ройство пять однозначных чисел. В тече- 
ние короткого времени водитель должен 
набрать эти числа на десятиклавишном 
пульте. Если ему не удалось сделать это 
с первой попытки, то он имеет еще две 
но уже с другими числами. Если же и в 
третьей попытке водитель потерпит не- 
удачу, то зажигание отключается на оп- 
ределенное время. Таким образо.м, про- 
веряются острота зрения, память и пси- 
хомоторная реакция, которые, как из- 
вестно, у человека в состоянии опьяне- 
ния понижены. 


США. В соответствии с принятой клас- 
сификацией существуют так называемые 
дороги второстепенного значения. Они 
составляют 84 процента общей протя- 
женности дорог США. Как показывают 
исследования, количество транспортных 
происшествий на таких дорогах велико, 
особенно в вечерние часы. Между про- 
чим, две трети их не имеет специальной 
маркировки проезжей части. 


ФРАНЦИЯ. Специалисты исследовали со- 
став транспортного потока на улицах го- 
родов и установили, что приблизительно 
80 процентов в нем составляют легковые 
автомобили. Исходя из этого, с целью 
сократить расходы на транспортное 
строительство решено сооружать вместо 
обычных тоннели уменьшенных габари- 
тов. предназначая их главным образом 
для легкового транспорта. Несколько та- 
ких тоннелей уже построено н сдано в 
эксплуатацию. 


ШВЕЙЦАРИЯ. Еще 100 лет назад гео- 
логи утверждали, что под Альпами из- 
за сложных геологических условий не- 
возможно строить тоннели. Однако уже 
не один, а целая дюжина тоннелей со- 
оружена в высочайших горах Европы. 
Сейчас прокладывается еще один, дли- 
ной в 16 километров. Это сооружение, 
предназначенное для движения авто- 
транспорта, будет закончено к 1979 
году. Общая ширина проезжей части 
15,6 м. Для отдыха водителей или оста- 
новки автомобиля, нуждающегося в ре- 
монте, через определенные промежут- 
ки устраиваются специальные шлюзы 
шириной 3 м и протяженностью 41 м. 


ЯПОНИЯ. Статистические данные гово- 
рят о том, что Токио стоит на одном 
из первых мест в мире по количеству 
таксомоторов. Их здесь приходится 3,5 
единицы на тысячу жителей. Правда, 
трудно сказать, всегда ли жители япон- 
ской столицы, когда они этого хотят, мо- 
гут воспользоваться услугами такси. Для 
сравнения можно привести данные по 
некоторым европейским государствам: в 
Хельсинки и Осло на 1000 жителей 2 так- 
сомотора, в Стокгольме — 1.6, Амстер- 
даме — 0,8. 


25 






Среди широкого комплекса мероприятий, намеченных недавним Постановле- 
нием ЦК КПСС о мерах по усилению борьбы против пьянства и алкоголизма, 
важное место отводится противоалкогольной пропаганде на страницах печати, 
средствами радио, кино, телевидения. Предлагаемая статья первая из ряда ма- 
териалов на эту тему, подготовленных редакцией журнала. О других аспектах 
проблемы, в том числе о повышении ответственности водителей за управление 
транспортными средствами в состоянии опьянения, о профилактической работе 
вы прочтете в следующих номерах журнала. 



О том, что пьяный за рулем «опас- 
нее врага», говорилось много. Между 
тем в следственной и судебно-медицин- 
ской практике и сегодня среди винов- 
ников дорожно-транспортных происше- 
ствий до 40 процентов составляют не- 
трезвые водители. Алкогольное опья- 
нение является причиной многих не- 
счастий на дороге, усугубляет тяжесть 
последствий. И все-таки находятся лю- 
ди, которые считают возможным пред- 
ложить стопку водки шоферу, заведо- 
мо зная, что ему придется вести маши- 
ну. И все-таки находятся водители, от- 
важивающиеся сесть за руль под 
хмельком. 

Чем вызвана эта, мягко говоря, лег- 
комысленная терпимость к алкоголю 
там, где он абсолютно противопоказан? 
В большой мере — весьма приблизи- 
тельными представлениями о его вли- 
янии на организм человека. Иным во- 
дителям кажется, что кружка пива или 
рюмка водки никак не могут повре- 
дить их профессиональным качествам, 
способности мгновенно отреагировать 
на опаснз^ю ситуацию. На деле все не 
так. Даже небольшие дозы спиртного 
резко ухудшают психические и физи- 
ческие возможности человека. Для во- 
дителей же нервно-психические нару- 
шения, развивающиеся при опьянении, 
просто пагубны. 

Работами И. ГГ. Павлова и его шко- 
.лы убедительно доказано, что алко- 
голь даже в небольших дозах угнета- 
юще действует на центральную нерв- 
ную систему. Это проявляется в неко- 
тором возбуждении, ослаблении внима- 
ния, преувеличении собственных сил и 
способностей, что у водителя приводит 
к ошибкам в оценке дорожной обста- 
новки. Слегка опьянев, он, как прави- 
ло, утрачивает осторожность и чувст- 
во ответственности, пренебрегает ре- 
альными опасностями и теряет пред- 
ставление о возможных последствиях 
своих действий. В больших количест- 
вах алкоголь тормозит центральную 
нервную систему, возникают сонли- 
вость, дремотные состояния с потерей 
ориентации и четкого восприятия ок- 
ружающей обстановки, страдает па- 
мять, резко ослабляется зрение. Между 
тем зрительное восприятие дорожной 
ситуации является основным звеном, 
связывающим элементы системы «во- 
дитель — автомобиль — дорога», позво- 
ляющим водителю ориентироваться 
среди большого количества объектов 
при выборе необходимого режима ра- 
боты двигателя и безопасной траекто- 
рии движения автомобиля. 

Особенно опасно замедление реак- 
ции. У опытного водителя время реак- 
ции на необходимость затормозить со- 
ставляет около одной секунды. В более 
сложной обстановке, когда, например, 
надо притормозить и одновременно 
объехать препятствие, этот показатель 
вырастает почти до двух секунд. Еще 
резче под воздействием алкоголя уве- 
личивается время ответной реакции. 

По результатам исследований, при со- 
держании алкоголя в крови до 0,5 см^ 


на литр время реакции водителя увели- 
чивается в полтора раза, до 1,0 см’ — 
в два — два с половиной раза, а при 
концентрации свыше 2,0 см’ (что при- 
мерно соответствует дозе 0,3 л водки) — 
в 6 — 9 раз. Представляете, сколько де- 
сятков, а иногда и сотен метров прой- 
дет автомобиль, прежде чем водитель 
сможет хоть что-нибудь сделать? 

Эксперименты показали также, что 
от 100 граммов водки общая трудоспо- 
собность водителя снижается на 10 — 
15 процентов, а мышечная сила умень- 
шается примерно на одну треть. Сила 
пальцев руки, имеющая большое зна- 
чение в работе водителя, даже при 
опьянении легкой степени снігжается в 
полтора раза. Опьяневший человек и 
устает значительно быстрее. ІДкроко 
распространенное мнение о том, что 
утомление можно снять небольшой до- 
зой спиртного, глубоко ошибочно. На 
самом деле при этом чувство устало- 
сти лишь не замечается вследствие уг- 
нетающего действия алкоголя на голов- 
ной мозг. 

Хмель в голове затрудняет управле- 
ние автомобилем из-за нарушения ко- 
ординации движений, понижает слух и 
остроту зрения, уменьшает поле зре- 
ния на зеленый цвет, что может при- 
вести к неправильной реакции водите- 
ля на световые сигналы. 

Важно подчеркнуть, что алкоголь 
не только резко увеличивает возмож- 
ность дорожных происшествий, но и 
делает их более катастрофичными. Ис- 
следования кафедры судебной медици- 
ны Первого московского медицинского 
института показывают, что при до- 
рожно-транспортных происшествиях 
травмы у пьяных не только возникают 
чаще, но и более опасны. Там, где 
трезвый шофер, способный правильно 
оценить обстановку и принять возмож- 
ные меры личной безопасности, отде- 
лывается ссадинами и кровоподтеками, 
пьяный получает переломы ребер, ко- 
нечностей и другие ранения с длитель- 
ным расстройством здоровья. 

Наконец, учащая сердцебиение и по- 
вышая кровяное давление, алкоголь 
угрожает развитием острой сердечной 
недостаточности и кровоизлиянием в 
головной мозг. Это серьезная опасность 
здорювью любого человека. У водите- 
лей же при быстрой смене скоростей 
движения, при торможениях, когда воз- 
никают значительные перегрузки, воз- 
можность острых нарушений функций 
сердца и головного мозга, способных 
повлечь кратковременную потерю со- 
знания или даже смерть, возрастает во 
много раз. 

Вывод из всего сказанного следует 
один: пьяный человек и водитель — 
понятия несовместимые. За рулем нуж- 
ны холодная голова и твердая рука. 

А. ГРОМОВ, 
профессор, заведующий кафедрой 

судебной медицины 1-го Московского 
медицинского института, 
Ю. СИДОРОВ, 
старший преподаватель института, 
кандидат медицинских наук 
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Они неразрывно связаісы с безопас- 
ным движением, как и хорошая техни- 
ка вождения. Среди тех, что перечисле- 
ны ниже, вы сможете узнать и некото- 
рые из ваших собственных привычек, о 
других, возможно,- подумаете, что они 
слишком очевидны, но, поверьте, все 
они одинаково важны. 

стать пораньше никогда не 

В вредно, а для спокойной ез- 
ды это может оказаться 
даже очень существенным 
фактором. Если вы не вы- 
едете вовремя, то у вас по- 
явится соблазн наверстать 
упущенное в пути. Спешка 
же ведет к ошибкам, а ошибки — к 
несчастным случаям. В результате вы 
можете не только опоздать к месту 
назначения, но и не прибыть туда во- 
обще. Выезжайте заблаговременно, п 
вам не нужно будет спешить. 

В длительных поездках тем более 
придерживайтесь определенной прог- 
раммы и планируйте время с большим 
запасом. Лучше опережать программу, 
а не отставать от нее, и у вас не будет 
необходимости наверстывать время. 

асто мы ездим по одним и 

Ч тем же маршрутам. Однако 
не ослабляйте внимания из 
соображений, что вам «все 
хорошо тут известно*. В 
один прекрасный день 
именно здесь может что-то 
произойти. Не будьте по- 
спешны в решениях и не ездите очень 
быстро лишь то.лыѵО потому, что вам 
хорошо знакома та или иная дорога. 

а рулем старайтесь не ду- 
мать о домашних и слу- 
жебных заботах. Мысли 
эти могут нахлынуть на 
вас при остановке у свето- 
фора, но постарайтесь от- 
ключиться от чих как раз 
перед тем, когда нужно бу- 
дет снова начать движение. 

Курение за рулем создает определен- 
ные трудности. Прикуривание сигаре- 
ты, дым, пепел и тому подобное свя- 
зано с риском при движении, даже ес- 
ли вы чувствуете, что курение помо- 
гает вам сосредоточиться. Слушание 
радио — вопрос вкуса и целесообраз- 
ности. Например, полезными могут 
быть сводки о состоянии дорог, погоды 
или бодрящая песенка. Но слушание 
серьезных передач отвлекает внима- 
ние водителя, как и разговор, а тем 
более спор с пассажирами. Даже рис- 
куя показаться невежливым, будьте 
готовы прервать любой разговор, если 
обстановка на дороге требует особого 
внимания. 

ороший водитель не толь- 

Х ко должен уметь распоз- 
нать, что делает или соби- 
рается делать другой води- 
тель, но он должен также 
понимать и соответствую- 
щим образом учитывать 
трудности и проблемы, сто- 
ящие перед другим водителем. Вспом- 
ните, как мы сами всегда бываем бла- 
годарны за помощь и внимание. 

Наряду с необходимостью держать- 
ся на почтительном расстоянии, дви- 
гаясь за крупногабаритным автомоби- 
лем, следует не забывать и о том, что 
его водитель может оказаться не в 
состоянтоі сделать правый поворот*, не 
взяв сначала несколько влево. Таким 
образом, надо быть очень вниматель- 


ным, находясь в крайнем правом ря- 
ду: если подъехать к крупногабаритно- 
му автомобилю так близко, что не бу- 
дут видны его сигналы, можно попасть 
в ловушку. Грузовые автомобили ча- 
сто сворачивают направо для въезда в 
арки домов и дворы, и чем уже въезд, 
те.м более вероятно, что водитель гру- 
зового транспорта перед поворотом 
выедет на левую часть дороги. Следи- 
те внимательно за грузовиками, де.ла- 
ющими правый поворот, в особенно- 
сти если эти автомобили длинные или 
имеют прицепы. Будьте готовы остано- 
виться и дать им эту возможность. 

ы в состоянии оказать по- 

В мощь другим (и в конечном 
счете самому себе), если 
будете останавливаться пе- 
ред перекрестками таким 
образом, чтобы остав.тять 
достаточно свободного ме- 
ста для автомобилей, де- 
лающих поворот. Для вас совсем не 
трудно оставлять такое пространство. 
Это всего лишь хорошая манера, но 
она резко уменьшает скученность на 
дороге. На сей счет не существует спе- 
циальных правил. Это вопрос уме- 
ния — предвидеть и сообразовать свои 
действия с окружающей обстановкой. 

аши действия должны го- 

В верить сами за себя. Рез- 
кое торможение в послед- 
ний момент при подъезде 
к перекрестку не только 
признак плохого вожде- 
ния. Это может вызвать 
тревогу среди других во- 
дителей и повести к экстренным дей- 
ствиям с их стороны. Или. скажем, 
4 подрезание», то есть насильственный 
въезд в поток транспорта таким об- 
разом, что другому водителю приходит- 
ся уступать вам дорогу. Это очень опас- 
ное действие, которое чаще всего вы- 
зывается плохо рассчитанным обгоном 
или неудачцой попыткой другого ма- 
невра. Если вы видите возможность 
возникновения такой ситуации, то по- 
старайтесь избежать ее, снизив ско- 
рость. При соблюдении всех правил об- 
гона вы не подрежете кому-то путь. 

удьте предупредительны к 

Б водителям двухколесных 
машин — велосипедов, мо- 
тороллеров, мотоциклов и 
делайте скидку на разли- 
чие между вашим и их 
средством передвижения. 
Чем «младше» водитель, 
тем внимательнее надо к нему отнес- 
тись и быть готовым в любой момент 
замедлить движение или совсем оста- 
новиться. Оставляйте им побольше ме- 
ста, когда проезжаете мимо. Велоси- 
педисты и мотоциклисты подвержены 
влиянию порывов бокового ветра, к то- 
му же их машины менее устойчивы. 

При встречном ветре или в сырую 
погоду эти водители нередко едут с 
низко опущенной головой. Это создает 
чреватую опасностями обстановку — 
будьте настороже. Опасайтесь также 
скольжения и падения велосипедистов 
на гладких мокрых дорогах. Велоси- 
педисты с трудом берут подъем. Учи- 
тывайте это и будьте готовы к тому, 
что они могут даже остановиться. 


* Здесь и дальше в нужных случаях в 
переводе сделаны коррективы против 
оригинала, рассчитанного на принятое в 
Англии левостороннее движение. 


ХОРОШИЕ 
ПРИВЫЧКИ 
В ОБЩИХ 
ИНТЕРЕСАХ 

Когда вы намереваетесь сделать пра- 
вый поворот, и в особенности если вам 
при этом приходится некоторое время 
Лѵдать около угла, обращайте внима- 
ние на велосипедистов и мотоцикли- 
стов, которые могут в этот момент дви- 
гаться между вами и обочиной дороги. 
Во многих случаях мотоциклисты смо- 
гут проехать там, где вам не хватит 
места. Пусть это вас не раздражает, 
но также и не вдохновляет на то, что- 
бы пробиваться вперед там, где этого 
делать не следует. 

А втомобильное зеркало 

иногда называют третьим 
глазом водителя. Надо смо- 
треть в него в нужный мо- 
мент и действовать в соот- 
ветствии с тем, что вы в 
нем увидели. 

Всегда следует пользоваться зерка- 
лом перед подачей сигналов об из%іе- 
неник направления движения, до на- 
чала обгона, перед обычной останов- 
кой или открыванием двери водителя. 
Взглянув в зеркало, вы будете знать, 
какой транспорт находится за вами, 
как близко и куда он движется, а 
стало быть, сможете решить, насколь- 
ко безопасен для вас будет маневр и 
когда его можно начать. 

Таким образом, первое правило: 
пользуйтесь зеркалом заднего вида 
своевременно и в нужный момент. 

Из этого правила вытекает второе, 
которое содержит существенную со- 
ставную часть мастерства хорошего 
вождения — правило постоянной по- 
следовательности : зеркало — сигнал - - 
маневр. Это означает: никогда не по- 
давайте сигнала без того, чтобы сна- 
чала взглянуть в зеркало; и то и дру- 
гое делайте своевременно, до того, как 
перейдете к действиям. 

Какие бы хорошие зеркала ни бы- 
ли у вашего автомобиля, все равно 
будут «слепые зоны». Вот почему пе- 
ред тем, как начать движение, сле- 
дует оглянуться через левое плечо, 
даже если вы уже посмотрели в зер- 
кало, и убедиться, что не осталось че- 
го-либо не замеченного вами. 

Каждый год на дорогах появляются 
миллионы новых водителей. Постоян- 
но растущая интенсивность движения, 
выпуск более мощных и сложных ма- 
шин делают вопрос о хорошем, безо- 
пасном вождении более значимым и 
важным, чем когда-либо ранее. Повы- 
шение уровня и класса вождения в 
интересах всех. Это не только служит 
безопасности движения, но и делает 
его более приятным занятием. От про- 
стого прочтения этих заметок вы не 
станете хорошим водителем. Но они 
указывают путь к такой цели. 

Из английской книги «Вождение 

автомобиля». 
Перевод Г. Володина 
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 


СТЕНД 

ПОД рукой 

Возрастающие требования к подго- 
товке водителей заставляют постоянно 
думать над тем, как эффективнее ис- 
пользовать учебную базу, датъ курн 
сантам максимум практических навы- 
ков. Группа мастеров производственно- 
го обучения Ужгородского автомото- 
клуба — М. Берник, И. Гача, Ю. Ни- 
китин, В. Поган и автор этих строк — 
создали стенды, на которых монтиру- 
ются действующие узлы. Смысл этого, 
если можно так сказать, новшества в 
следующем. Прежде в классе лабора- 
торных занятий рабочие места оснаща- 
лись комплектом деталей тех или иных 
узлов. Теперь эти узлы представлены 
в сборе, установлены на подставках и 
находятся в рабочем состоянии. 

Возьмем стенд с приборами зажига- 
ния (см. верхнее фото). Они собраны на 
одной плате, соединены проводами с 
аккумулятором. Вращая валик рас- 
пределителя, курсант наблюдает рабо- 
ту всех приборов, перед глазами у не- 
го полностью схема зажигания. Далее, 
он производит частичную разборку, 
почти как на автомобиле. При сборке 
он снова должен подключить приборы. 
Преподавателю или мастеру уже не 
надо проверять качество выполненной 
работы. Путем самоконтроля курсант 
добивается устранения неисправностей, 
сам отлаживает схему. Такая нагляд- 
ность при изучении темы помогает 
улучшить качество подготовки води- 
телей. 

Н. КАРЕЧАНИН, 
старший мастер производственного 

обучения 

Ужгород 



Стенды с элементами систем электро- 
оборудования: зажигания (вверху) и пу- 
ска двигателя. 



Выступление врача Ю. Филиппова представляется мне весьма актуальным. Нач- 
ну с того, что последствия дорожно-транспортных происшествий занимают осо- 
бое место в травматологии. По сравнению с производственными и бытовыми эти 
травмы, как правило, очень тяжелы. Материалы, обобщенные в прошлом году ВНИИ 
МВД СССР, показали, что среди водителей и пассажиров, пострадавших при авариях, 
42 процента получили черепно-мозговые травмы, 18 — повреждения грудной клет- 
ки, 12 — брюшной полости, свыше 8 — переломы конечностей и более 9 процен- 
тов скончались от удушья. У водителей и пассажиров мотоциклов в 55 случаях из 
100 было сотрясение головного мозга, а в 44 — переломы конечностей, ключиц, ре- 
бер. При этом смерть чаще наступала не от самого ранения, а от удушья и поте- 
ри крови. Так что, останется ли пострадавший в живых или нет, а большинстве слу- 
чаев, особенно при черепно-мозговых травмах, зависит от того, какая ему будет 
оказана помощь в первые 10 минут после происшествия. Те же материалы показа- 
ли, что из всех погибших 61 процент скончался иа месте аварии, а около 8 — по 
пути в больницу. 


Первая 

помощь- 

помощь 

водителя 


В сентябрьском номе- 
ре журнала под таким 
заголовком было напе- 
чатано письмо врача- 
аатолюбителя Ю. Фи- 
липпова. На этой страни- 
це его комментирует 
руководитель лаборато- 
рии проблем безопас- 
ности движения ВНИИ 
МВД СССР профессор 
И. Г. Маландин. 


Последствия дорожных происшествий усугубляются тем, что большей частью они 
случаются вдалеке от медицинских учреждений, даже от телефона, по которому 
можно вызвать скорую помощь. Чаще всего первым возле пострадавшего оказы- 
вается водитель, иногда — случайные свидетели. Они могут сделать многое, если 
будут к этому элементарно подготовлены. 

Целиком согласен с Ю. Филипповым: в программы подготовки и повышения 
квалификации всех категорий водителей следует включить приемы оказания первой 
медицинской помощи пострадавшим на дорогах и проверять это умение на экзаме- 
нах столь же взыскательно, как знание правил движения. Кроме того, такую же или 
более высокую медицинскую подготовку обязаны получить все должностные лица, 
связанные с дорожным движением, — сотрудники Госавтоинспекции, работники до- 
рожных -и коммунальных органов, которые по долгу службы первыми прибывают 
на место происшествия. Все они должны располагать аптечками с перевязочными 
материалами и средствами оказания первой помощи потерпевшим. 

Назрела необходимость наладить массовый вьтуск и продажу специальных апте- 
чек для автомобилистов и добиться того, чтобы ими были оснащены все находя- 
щиеся в эксплуатации машины. Вообще желательно комплектовать такими аптечка- 
ми автомобили и мотоциклы, сходящие с конвейеров інаших заводов. 

В связи с разговором, начатым на страницах журнала, заслуживает вни- 
мания опыт автомобильной общественности Ленинграда. Здесь автолюбите- 
ли-врачи уже имеют в своих автомобилях такие аптечки и всегда готовы оказать 
первую помощь жертве дорожного происшествия. Госавтоинспекция и Облздравот- 
дел выдают им специальные удостоверения; все должностные лица обязаны ока- 
зывать им содействие, а на машинах внештатной скорой помощи» установлены от- 
личительные эмблемы. На мой взгляд, необходимо распространить этот опыт во 
всесоюзном мгкштабе, разработать единый образец эмблемы, утвердить положе- 
ние о правах и обязанностях врачей-автомобилистов, порядке выдачи документов 
этим людям, добровольно взявшимся за большое и нужное дело. 

Наконец, нгктупило время развернуть широкую разъяснительную работу среди 
населения через печать, радио, кино и телевидение о правилах обращения с постра- 
давшими на месте происшествия, о первой помощи и транспортировке. Необходимо 
наладить выпуск массовыми тиражами соответствующих памяток и обращений к уча- 
стникам движения. 

Конечно, все эти меры повышения медицинской грамотности участников движе- 
ния и мобилизации общественности должны сочетаться с улучшением организации 
службы оказания медицинской помощи жертвам дорожно-транспортных происше- 
ствий. Учитывая особую тяжесть последствий аварий, надо хотя бы в крупных горо- 
дах создавать специализированные пункты по реанимации пострадавших. В ряде за- 
рубежных стран такая спецслужба уже действует, успешно используя для доставки 
медицинского персонала к месту происшествия и эвакуации пострадавших даже 
вертолеты. По оценке специалистов, Ю-минутный выигрыш во времени позволяет 
примерно на 30 процентов уменьшить смертность при авар^иях на дорогах. 

Надо сказать, что многие из этих вопросов недавно были предметом обсужде- 
ния на коллегии Министерства здравоохранения ССОР. Можно ожидать, что за этим 
последуют конкретные и действенные меры по снижению тяжелых последствий 
дорожно-транспортного травматизма. 
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На распутье массивная каменная 
глыба. Перед ней в задумчивости всад- 
ник. Читает выбитую на камне над- 
пись. Помните это знаменитое полотно 
художника Васнецова? Вероятно, мало 
кому приходило в голову, что на кар- 
тине мы видим один из первых дорож- 
ных указателей на Руси. Между тем 
именно так они и выглядели поначалу, 
ну совсем как в сказке: ♦направо пой- 
дешь — ...налево пойдешь — ...» 

Официальные дорожные знаки по- 
явились в России после международно- 
го конгресса по движению в 1908 году. 
Сперва только четырех названий — 
охраняемый и неохраняемый железно- 
дорожные переезды, перекресток и не- 
ровности дороги, или, как тогда выра- 
жались, бугры. Однако повсеместно 
они так и не прижились. 

В 1929 году Народный комиссариат 
путей сообщения ♦для ограждения 
опасных мест на шоссейных и грунто- 
вых дорогах» утверждает специальные 
автомобильные знаки — треугольники 
со стороной 70 см и шириной каймы 
8 см. Так предупреждающих знаков (а 
других в то время и не было) стало 
шесть: добавили еще два наименова- 
ния — ♦закругления» (извилистая до- 
рога) и ♦прочие опасности». 

В начале 30-х годов появилась груп- 
па из 12 запрещающих знаков. Допол- 
няли их ромбовидные указатели на- 
правлений движения. Правда, классіі- 
фикация, к которой мы прибегли, ро- 
дилась несколько позже. Тогда же ни- 
каких разграничений не существовало, 
и все знаки составляли одну катего- 
рию, определенную словами ♦дорожно- 
сигнальные». 



В то время было много споров по по- 
воду внешнего вида знаков. Возраже- 
ния сводились к тому, что ♦все эти 
кружки, треугольники, стрелки — су- 
хие, отвлеченные, плохо запоминаю- 
щиеся символы. Их надо по крайней 
мере дополнить точными, наглядными 
плакатами-вывесками...». Однако очень 
скоро все поняли и согласились, что 
надписи вместо символов не годятся. С 
увеличением скоростей движения текст 
издали и гірочитать-то стало невозмож- 
но. Знак — совсем другое дело: даже 
еще не рассмотрев его рисунка, вы уже 
понимаете, что треугольник — это пре- 
дупреждение, круг — запрещение, 
квадрат — указание. 

В 1936 году НИИ городского движе- 
ния при Моссовете начал разработку 
ОСТа ♦Сигнальные знаки для регули- 
рования пешеходного движения». Ус- 
ложнявшаяся обстановка движения по- 
требовала расширения и свода знаков 
для регулирования движения транспор- 
та. После войны дорожные знаки ста- 
ли утверждаться как государственный 
стандарт. 

В 50-е годы они делились уже на три 
группы — предупреждающие, воспре- 
щающие и указательные, а всего их 


было 26. В 1960 году Государственный 
общесоюзный стандарт по аналогии с 
международной системой разделил зна- 
ки на четыре группы, и теперь их ста- 
ло 54 — к уже известным добавили так 
называемые предписывающие знаки, а 
у предупреждающих черную кайму 
сменили красной. ГОСТ содержал и це- 
лый ряд дополнительных табличек, 
уточняющих время и границы действия 
тех или иных знаков. 

Такую градацию сохранил и новый 
ГОСТ. Он еще обширнее и насчиты- 
вает дорожные знаки 94 наименований. 
Это закономерно и объясняется значи- 
тельным увеличением количества пре- 
дупреждающих и указательных знаков, 
что отвечает духу времени — задачам 
совершенствования информационной 
службы на автомобильных дорогах и 
улицах городов, улучшению условий 
труда водителей. 

В заключение отметим, что приме- 
няемые на территории СССР дорожные 
знаки отвечают междунарюдным стан- 
дартам и выглядят так же, как и в 
большинстве стран мира. 

Г. ЗИНГЕР 


I 

ЭКЗАМЕН 

НА 

ДОМУ 

I 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 
24. 

Правильные ответы — 2 , 4, 9, 10, 14, 
16, 20, 24. 


I. По новому ГОСТу такой смысл имеет 
знак, изображенный под буквой Б. 

II. Задний ход запрещен на самом пе- 
шеходном переходе (ст. 31). а ближе 5 м 
перед ним — лишь остановка и стоянка 
(ст. 58в). 

III. Ответ объясняется тем, что перед 
нами перекресток равнозначны.х улиц 
(ст. 66 — 68). 


IV. Повернуть можно на любо.м рас- 
стоянии от перекрестка улиц; ближе 
20 м запрещен лишь разворот (ст. 44а). 

V. При любой скорости обгоняемого 
выезд за осевую линию (нанесенную или 
воображаемую) при обгоне на перекре- 
стке запрещен (ст. 49а). 

VI. Отступать от требований этого раз- 
дела Правил движения водителям спец- 
машин права не дано (ст. 21, 101). 

ѴП. Двухосные прицепы, у которых от- 
сутствует тормозное устройство, экс- 
плуатировать запрещено (ст. 120, II ж). 

ѴІИ. Из перечисленных мест только в 
тоннелях нельзя обгонять с выездом из 
ряда (ст. 48д). 
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Рад уют 


успехи друзей 


За широкими окнами туристского ав- 
тобуса увитыэ плющом домики под че- 
репичными крышами, аккуратные по- 
селки, ухоженные прямоугольники по- 
лей, рощи. И нескончаемая серая лента 
дороги. Обычным путешественникам на 
такой ровной, как взлетная полоса, 
автомагистрали уютно дремлет-ся, а у 
нас эта дорога и все на ней происхо- 
дящее вызывает самый живой интерес. 
Мы — делегация автомобилистов из 
Вильнюса — гости коллектива транс- 
портного комбината города-побратима 
Эрфурта. В конце 1970 года наши не- 
мецкие коллеги побывали в Литве, а те- 
перь мы прибыли в ГДР с ответным ви- 
зитом. Нас интересовало 'Все, что имеет 
отношение к нашей профессии: качест- 
во и обустройство дорог, условия рабо- 
ты водителей, организация движения и 
практика пассажирских и грузовых пе- 
ревозок. Гостеприимные хозяева предо- 
ставили нам возможность ознакомить- 
ся со всем этим самым обстоятельным 
образом. 

По дорогам дружественной страны 
мы проехали свыше двух тысяч кило- 
метров, многое повидали. 

Итак, прежде всего, о дорогах и дис- 
циплине участников движения. Дороги 

в гостях 

у АВТОТРАНС- 
ПОРТНИКОВ 
ГДР 



Автовокзал в Карл-Маркс-Штадте. 
Диспетчерский пункт управления. 


здесь постоянно поддерживаются в об- 
разцовом состоянии. Очень продуман- 
но установлены знаки; везде, где это 
целесообразно, они дублируются. Во 
всех населенньіх пунктах знаки освеще- 
ны и отлично видны в любое время су- 
ток. Через каждые 3 — 5 километров 
устроены площадки для стоянки авто- 
мобилей, а на автострадах — и колон- 
ки с телефонами, по которым можно 
быстро вызвать медицинскую или тех- 
ническую помощь, связаться с милицией. 
Все столбики на обочинах, в том 
числе для дорожных знаков и указате- 
лей, сделаны из пластика, жести или 
тонкостенных труб и не представляют 
опасности в случае наезда. 

На дорогах максимальная скорость 
движения ограничена. Даже на перво- 
классных автострадах легковым маши- 
нам разрешено развивать не больше 
100 км/час. Водители строго выполняют 
все эти требования, чему, кстати, спо- 
собствует и сама расстановка запре- 
щающих знаков. Так, если на каком- 
либо участке автомагистрали из-за ре- 
монтных работ скорость ограничена 
40 км/час, то водитель информируется 
об этом заблаговременно и постепенно. 
Первый знак ограничивает скорость лишь 
до 80 км/час, второй через 200 — 250 мет- 
ров — до 60 и уже третий, последний — 
до 40. Это позволяет избежать резкого 
торможения. 

Так же строго придерживаются пра- 
вил движения пешеходы. 

На дорогах ГДР ощущается забота о 
водителях грузовых автомобилей, со- 
вершающих дальние рейсы. В придорож- 
ных ресторанах для них имеются спе- 
циальные столики, за которыми обслу- 
живают вне очереди. Столики эти ни- 
когда не занимаются обычными посети- 
телями, даже если ресторан перепол- 
нен и стоит очередь в ожидании сво- 
бодного места. 

Кстати, грузовых машин на автомаги- 
стралях встречалось 'нам не так уж 
много. Объясняется это тем, что все 
междугородные перевозки грузов скон- 
центрированы в одних руках — в авто- 
транспортных предприятиях общего 
пользования. Они оснащены машинами 
большой грузоподъемности (20 тонн и 
более) и в состоянии быстро и сравни- 
тельно дешево доставлять грузы на лю- 
бые расстояния, в том числе и за гра- 
ницу. Если руководители какой-нибудь 
организации задумают нарушить уста- 
новленный порядок и самовольно по- 
шлют свой грузовик в междугородный 
рейс, они подвергаются крупному де- 
нежному штрафу. 

Грузовые машины в ГДР эксплуати- 
руются интенсивно. Как правило, все 
самосвалы и специализированные ав- 
томобили средней и большой грузо- 
подъемности обслуживаются двумя-тре- 
мя водителями и работают посменно 
круглые сутки. Широко применяются 
прицепы и полуприцепы разного на- 
значения. Для каждого автомобиля со- 
ставлено такое же точное расписание 
работы, как для автобусов и троллей- 
бусов. Оно дисциплинирует не только 
шоферов, но и отправителей и получа- 
телей грузов, несущих ответственность 
за задержку машин под погрузкой и 
выгрузкой. 

Большой экономический эффект дает 
принятая в ГДР централизованная си- 
стема контейнерных перевозок, единая 
для автомобильного, морского и желез- 
нодорожного транспорта. Грузы перево- 


зятся в контейнерах международного 
стандарта на 10 и 20 тонн общего ве- 
са. Конструкция контейнеров позволяет 
очень быстро закреплять их на желез- 
нодорожных платформах или на авто- 
мобильных полуприцепах. Контейнерами 
зачастую пользуются как временными 
складами. 

Очень хорошее впечатление произвел 
автобусный вокзал в Карл-Маркс-Штад- 
те. Отсюда ежедневно выходит по раз- 
нь»м маршрутам до 600 многоместных 
пригородных и междугородных авто- 
бусов, перевозящих до 40 тысяч пас- 
сажиров. Автоматизированная система 
управления движением обеспечивает 
высокую четкость деятельности всех 
служб и строгое соблюдение задагнного 
режима работы автобусов. 

На каждой из двенадцати площадок 
отправления оборудовано информацион- 
ное светящееся табло. Оно показывает 
время отбытия очередного автобуса, 
наименования конечного и основных 
промежуточных пунктов маршрута. За 
минуту до отправления на табло заго- 
рается предупреждающий желтый сиг- 
нал и надпись с просьбой к пассажи- 
рам поторопиться. Затем, точно по рас- 
писанию, желтый сигнал сменяется зе- 
леным с надписью «Посадка окончена». 
Это команда водителю к отправлению. 
Трогаясь с места, автобус пересекает 
луч фотоэлемента, все надписи на ин- 
формационном та^ло гаснут, а через 
несколько секунд на нем_ вспыхивают 
время отправления и маршрут следую- 
щей машины. 

В распоряжении диспетчера — раз- 
дельная громкоговорящая связь с пер- 
ронами прибытия и каждой посадочной 
площадкой. Таким образом, он может 
делать объявления и давать необходи- 
мые разъяснения пассажирам, не вклю- 
чая общевокзальной радиовещательной 
сети. Водители автобусов после высадки 
пассажиров, не выходя из кабины, до- 
кладывают через двухстороннэз перего- 
ворное устройство диспетчеру о при- 
бытии и получают от него необходимые 
распоряжения. 

Все пассажирские и грузовые пере- 
возки в стране осуществляются по еди- 
ному плану и по единым тарифам. Еди- 
ны и ставки заработной платы водите- 
лей, на каком бы предприятии они ни 
работали. На всех автотранспортных 
предприятиях очень серьезное внима- 
ние придается бережливости и хозяй- 
ственному расчету. Каждый шофер, ре- 
монтник, мастер ведет свою учетную, 
книжку, в которой записывается вся его 
работа за день, расход топлива, запас- 
ных частей и материалов. Интересно 
то, что водители премируются за дос- 
тигнутую ими общую экономию, а не 
раздельно за экономию горючего, шин, 
запасных частей. 

...Завершены последние километры 
поездки по гостеприимной земле ГДР. 
Успехи друзей радуют. Мы возвращаем- 
ся домой с блокнотами, переполненны- 
ми записями, с твердой уверенностью, 
что завязавшиеся братские связи по- 
служат дальнейшему взаимному обога- 
щению опытом работы, взаимопонима- 
нию, делу нерушимой дружбы между 
нашими народами. 

Г. КРЖЕМЯНСКИС, 
заместитель начальника 
республиканского производственного 
объединения автомобильного 

транспорта 

г. Вильнюс 
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Окончание. Начало — на стр. 12. 



Автовокзал. Световое табло ка перроне отправления автобусов. 



Пешеходный переход. 


Что же сказать в заключение? Все 
придирчиво отмеченные нами недочеты, 
слабые стороны не смогли изменить 
общего 'Впечатления, общей оценки 
«Москвича» ижевской марки. Как и его 
старший собрат с АЗЛК, он отличается 
высокими динамическими качествами, 
исключительной надежностью и проч- 
ностью, достаточным комфортом. Это 
не только наше мнение. В испытатель- 
ных пробегах, в поездках мы встреча- 
лись с десятками владельцев ижевских 
машин. Они тоже находили отдельные 
недостатки, но в целом их оценка сов- 
падала с нашей. 

В одном из рекламных проспектов 
мы прочитали; «Москвичу-412» вы мо- 
жете довериться как лучшему другу». 
Проделав 20 тысяч километров за ру- 
лем ижевского автомобиля, мы теперь 
воспринимаем это не как литературный 
оборот, а как то, что есть на самом де- 
ле, что мы ощутили и прочувствовали. 

М. ТИЛЕВИЧ 

В испытаниях, кроме автора, участво- 
вали инженер Б. Синельников, заслу- 
женный мастер спорта и заслуженный 
тренер СССР Е. Грингаут. 

Вместо послесловия 

Со времени начала редакционного те- 
ста минул 'ПОЧТИ год. Полагая, что за 
это время в машине могли произойти 
какие-то изменения, мы обратились к 
главному конструктору Ижевского авто- 
завода В. А. Абрамяну. 

С июля 1971 года, — сообщил нам 
Владимир Арамаисович, — на автомо- 
билях Ижевского машиностроительного 
завода внедрен ряд конструктивных из- 
менений. Одни из них служат обеспече- 
нию большей безопасности, другие — 
повышают удобства, третьи — проч- 
ность, надежность. Вот перечень некото- 
рых из них в хронологической последо- 
вательности. 

Сентябрь 1971 года: сварка обивки 
дверей токами высокой чгкгтоты (вместо 
сшивного варианта); усиленное крепле- 
ние спинки заднего сиденья для повы- 
шения безопасности. Октябрь: безопас- 
ный замок двери; тормозной барабан с 
ребрами для увеличения жесткости и 
улучшения охлаждения. Январь 1972 го- 
да: резонатор глушителя. Февраль: про- 
тивоскрипные грузики на тормозных ко- 
лодках. Март: фиксатор запора сидений 
для -повышения безопасности при 
столкновении. Апрель: зеркало заднего 
вида с регулировкой «день — ночь»; верх- 
ний рычаг подвески с резиновыми втул- 
ками, что позволило избавиться от че- 
тырех точек смазки. Май: безопгкгные 
ручки стеклоподъемника и дверей, бо- 
лее удобные кнопки воздушной заслон- 
ки, насоса омывателя, прикуривателя, 
включения стеклоочистителя; прямой 
хромированный наконечник глушителя 
выпускной трубы. Кроме того, с 
ІІІ квартала 1971 года для сидений и от- 
делки салона используется такой же оби- 
вочный материал, как и на «Жигулях». 

В ближайшее время будет внедрен 
гидровакуумный усилитель тормозов, 
что в сочетании с улучшенным тормоз- 
ным барабаном заметно повысит их эф- 
фективность. 

Прочитав этот перечень, мы поняли, 
что многие пожелания и замечания по- 
требителей, в том числе и высказанные 
нами, утратили силу. Тем лучше! 
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СОВЕТЫ 


Б Ы ВАЛ ЫХ 


РЕСТАВРАЦИЯ 

ВЫЖИМНОГО 

ПОДШИПНИКА 


На автомобиле износился графит вы- 
жимного подшипника сцепления. Нужно 
сЗыло заменить его новы.м, а достать сра- 
зу нс удалось. Подумав, я отремонтиро- 
вал старыіі подшипник. Вот мой метод. 

Сняв деталь с машины, разогрел па- 
яльной ла.мпой обойму и ак'куфатно, де- 
ревянной выколоткой, выбил графит. 

Затем по внутреннему диаметру обоіі- 
мы подобрал стальную шайбу толщиной 
4 Л1.М. Внутренний диаметр шайбы дол- 
жен точно соответствовать размеру гра- 
фитового кольца. 

Теперь нужно тищтельно зачистить 
внутреннюю часть обоймы, поверхность 
графита и стальной шайбы, нагреть сно- 
ва обон.му', быстро смазать клеем БФ 
или ЛЬ 88 все контактирующие плоско- 
сти, вставить шайбу, поставить и за- 
бить графит. 

Последнюю операцию лучше делать, 
положив подшипник на доску' графито.м 
вниз и нанося у'дары по обойме. После 
такого ремонта сцепление на дву'Х «за- 
порожцах» и «Л1осквиче-40Я» нормально 
работает уже более 15 тысяч километров. 

Запас регулировки восстановлен пол- 
ностью. 

А. КОРЕШКОВ 

г. Иркутск, 

ул. Горького, 17, кв. 39 


ЕЩЕ ОДНА «НЕЙТРАЛЬ» 

Многие в.'іадс.іьцы мотоциклов «'Панно- 
ния» за.чотят, наверно, иметь вторую 
неіітральную передачу, расположенную 
.за прямой — четвертой. Ею пользовать- 
ся для движения наісатом гораздо удоб- 
нее, чем и.меющейся (перед первой пе- 
редачей). 

Об.завестись второй «нейтралью** не- 
сложно. Надо разобізать механизм пере- 
ключения и на диске продлить па.зы и 
сделать выемку, как* показано на рис. 1. 
а на зубчатом сеігторе пропилить две 
впадины для собачек (рис. 2). 

Дополнительна >1 передача включается 
так же свободно, как и все другие. 

А. ГЛАЗУНОВ 

Ленинградская область, 
п/о Тосно. ГО-1, д. 72, кв. 25 




ПРОХОДИ- 

МОСТЬ 

УЛУЧШИТСЯ 



Рис. 1. Приспособление 
против буксования: 1 — 

ко.льцо; 2 - планки; 3 — за- 
жим; 4 — грунтозацеп. 

Рис. 2. Детали приспособления: наи- 
менования позиций те же. что на 
рис. 1. 
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Осень и весна — нелегкое время для 
движения по грунтовым дорогам. Неболь- 
шой подъем может стать неодоли.мым 
препятствие.м, особенно если протекторы 
шин несколько изношены. Колеса бу^ксу- 
ют, автомобиль заносит. 

Предлагаю очень простое в изготовле- 
нии и "эксплуатации приспособление, не 
раз безотказно выручавшее меня. 

За пять минут я надеваю на задние 
колеса своего «Запорожца» по три зажи- 
ма с грунтозацепами (рис. 1). Конструк- 
ция их очень проста (рис. 2). Кольцо 1 
с тре.мя сп.мметрично приваренными 
планками 2 и три зажима 3 из прутка 


диаметром 12 мм. На одном из концов 
каждого прутка-зажима нарезана стан- 
дартная резьба, на другом — приварен 
грунтозацеп 4. Все детали сделаны из 
стандартной стали Ст. 20. 

Как приспособление монтируется на 
колесе, ясно из рис. 1. 

Очевидно, такое устройство можно сде- 
лать для любого легкового автомобиля. 
Из.менения будут лишь в размерах и кон- 
фигурациях заящмов. 

В. БЫКОВ 

г. Воронеж, 

ул. Торпедо, 17, кв. 70 


СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЬ И ТАБАК 


Каждый агзтомобилист знает, что когда 
после су'хого периода начинается дождь, 
щетки стеклоочистителя вначале плохо 
справляются со своим делом. Причина — 
пленка жирной грязи, которая образу'- 
ется на лобовом стекле. Приходится ми- 
риться с плохой видимостью, пока рези- 
новые «чистильщики» с трудом уберут 
помеху. А если щетки старые или с не- 
большим дефектом, этот малоприятный 
период затягивается. 


Предлагаю проверенный практикой 
опыт быстрой и эффективной очистки 
стекла от жирной пленки. При первых 
признаках дождя я разминаю сигарету и 
натираю стекло та(5аком. После этого 
стеклоочиститель чистит прекрасно, жи- 
ра на стекле не остается. 

И. ПАШКЕВИЧ 

Литовская ССР, 

г. Клайпеда, 

ул. Швитурно, 8 — 40 


НЕ СНИМАЯ АМОРТИЗАТОРА 


При подтекании масла из рычажны.х 
гидравлических амортизаторов двухсто- 
роннего деГістиия на «победах* и «вол- 
гах •> первы.х ізыпусков его приходится 
вре.мя от времени доливать. Снимать 
каждый раз у'зел для доливки, а затем 
ставить на место не очень-то удобно. 

Предлагаю тем. кто еще не Ѵстановил 
телескопические амортизаторы, простое 
и. на мой взгляд, у'добное решение. На 
наклонных поверхностях в верхней ча- 
сти корпуса амортизатора просверлите 
5-.миллнметровые отверстия, нарежьте 
резьбу^ ЛТ6 и заверните стандартные угол- 
ковые пресс-масленки. Не забудьте, ко- 
нечно. очень тщательно промыть н про- 
ду'ть отверстия. 

Теперь не нужно снимать амортизатор, 
и заливка масла занимает всего несколь- 
ко минут. Операция проста: обычным 
шприцем подаем масло через одну мас- 
ленку. одновременно нажимая бу.павкой 
на шарик другой до тех пор. пока из нее 
не потечет .масло. Таіс как в верхней ча- 
сти полости амортизатора должен быть 
воздух, отверстия под .масленки сверлите 
на уровне старых наливных пробок. 

И. КОНДРАТЬЕВ 

г. Харьков-8, 

Юрьевский пер:. 9, кв. 1 



Установка пресс-масленок на 
амортизатор: 1 — корпус; 2 — 
масленки. 


Справка. О восстановлении работо- 
способности рычажных амортизаторов 
мы беседовали на заседании «Клуба «Ав- 
толюбитель» в 1969 году (Л? 3). Предло- 
ікение И. Кондратьева дополняет публи- 
ковавплиеся там разработки. 


32 






Тем, кто готовит водителей 


■ I л«* і! каііне наглядные пособия 
ьыпуек'ают для обучения водителей 
автомобилей? Каков порядок их при- 
обретения?» — спрашивает начальник 
Бавлинского спортивно-технического 
клуба (Татарская АССР) Д. Нурутди- 
нов. С аналогичными просьбами об- 
ращаются в редакцию преподаватели, 
руководители других учебных орга- 
низаций ДОСААФ. 

Продукция производственных комбина- 
тов, мастерских ДОСААФ (центрального, 
республиканского, областного подчине- 
ния) разнообразна. В номенклатуре изде- 
лий есть и учебные наглядные пособия 
по устройству автомобиля и мотоцикла, 
правилам движения. Хорошим качеством 
изделий зарекомендовал себя производ- 
ственный комбинат ЦК ДОСААФ Лат- 
вийской ССР, где выпускаются макеты 
двух- и четырехтактных двигателей, на- 
боры по правилам движения. В них вхо- 
дят пять карт-схем перекрестков и 117 
красочных пластмассовых фигур транс- 
портных средств и дорожных знаков. 
Комплект упакован в удобный пластмас- 
совый чемодан. Адрес комбината: г. Ри- 
га, Акае, 4, расчетный счет № 260909 в 
Московском отделении Госбанка г. Риги. 

Комплекты плакатов по правилам дви- 
жения выпускает мастерская областного 
подчинения в Ростове-на-Дону. Ее адрес: 
Буденновский проспект, 76, Промкомби- 
нат обкома ДОСААФ. 

Установлен определенный порядок ре- 
ализации продукции производственных 
предприятий ДОСААФ. Любой вид изде- 
лий высылается первичным и учебным 
организациям Общества как наложен- 
ным платежом, так и с выставлением 
счета на инкассо при получении гаран- 
тийного письма об оплате. 


с 16 и 18 лет 


Игеірь Захаров из г. Волжского, дру- 
гие читатели спрашивают, с какого 
возраста можно сдавать в ГАИ экза- 
мен для получения удостоверения во- 
дителя мотоцикла и автомобиля. 

На основании инструкции Министерст- 
ва здравоохранения СССР к экзамену на 
получение водительского удостоверения 
водителя автомобиля допускаются лица, 
достигшие 18 лет, а мотоцикла — 16 лет 
с обязательным представлением справки 
медицинской комиссии. 


Сп орти вный руль 

на дорожном мотоцикле 


'Читатели В. Калачев, А. Некрасов и 
А. Безгодка и.з Днепропетровска про- 
сят разъяснить, можно ли на дорож- 
ные мотоциклы устанавливать руль 
спортивного типа и дуги. В Днепро- 
петровске их запрещают. Редакция 
попросила дать разъяснения по э*^- 
мѵ вопросу Госавтоинспекцню ЛІВД 
СССР. 

Установка на дорожные мотоциклы 
спортивных рулей и дуг допускается в 
интересах безопасности движения, и ра- 
ботники ГАИ не должны препятствовать 
такому переоборудованию, так как спор- 
тивные рули значительно облегчают уп- 
равление и не вызывают утомления при 
дальних поездках. Защитные же дуги 
предупреждают поломку ног при паде- 
нии. Однако рули должны быть фабрич- 
ного производства или изготовленные са- 
мостоятельно, но с обязательным соблю- 
дением технических условий, опублико- 
ванных в № 3 журнала «За рулем» за 
1970 год. Вместе с тем в ГАИ необходи- 
мо представить документы, подтвержда- 
ющие законность приобретения материа- 
лов. 


Прицепы к мотоциклу 


Расскажите, пожалуйста, о прице- 
пах к мотоциклам, как их купить или 
сделать самому». — пишет на.м С. Со- 
корев из г. Мичуринска. 

Прицепы к мотоциклам бывают двух 
видов: боковые и задние. Первые у нас 
выпускаются для комплектации мото- 
циклов с двигателями рабочим объемом 
не меньше 350 смз («ИЖ-Юпитер» и все 
модели Киевского и Ирбитсного заводов). 
Из продающихся у нас импортных ма- 
шин к эксплуатации с боковыми прице- 
пами пригодны «Ява-350» и «Паннония» 


(с двигателем 250 см»). Ее дуплексная 
рама выдерживает оольшие нагрузки. 

Конструкторы разработали вариант ко- 
ляски к мотороллерам «Тула» и «Турист» 
для езды только по хорошим дорогам, но 
производство их не налажено. 

Вождение мотоцикла (мотороллера) с 
боковым прицепом имеет существенные 
отличия, так как машина из одноколей- 
ной становится двухколейной, ^гдлиняет- 
ся тормозной путь, ухудшается проходи- 
•мость. При торможении и разгоне она 
стремится отклониться от прямолинейно- 
го направления движения, и надо по- 
правлять отклонение рулем. При левом 
повороте норовит опрокинуться через ко- 
ляску, при правом — уже коляска прояв- 
ляет эту наклонность, причем с боль- 
шей силой, и его приходится проходить, 
значительно снижая скорость. Опасность 
опрокидывания тем больше, чем легче 
прицеп. 

При эксплуатации мотоцикла с коляс- 
кой гораздо интенсивнее изнашиваются 
шины, поскольку (ДЛЯ ооеспечения устой- 
чивости и управляемости) колесо коляс- 
ки должно располагаться под некото- 
рым углом к колесам мотоцикла (развал 
и схождение). Значительные нагрузки 
воспринимаемые рамой мотоцикла, ко- 
нечно, требуют от нее достаточной проч- 
ности. Именно поэтому легкие мотоцик- 
лы (классов 125 смз и 175 см ) нельзя ис- 
пользовать с боковым прицепом. 

Ограничения, которые налагает на 
владельца мотоцикла боковой прицеп, 
вполне окупаются его достоинствами. Ма- 
шина становится более устойчивой на 
мокрой и скользкой дороге, увеличивает- 
ся грузоподъемность, и главное, на ней 
можно ехать втроем. 

Спрос на боковые прицепы пока удов- 
летворяется не полностью. Некоторые 
мотолюбители делают их сами. «Техни- 
ческие требования на изготовление са- 
модельных боковых прицепов» были опуб- 
ликованы в августовском номере жур- 
нала «За рулем» за 1965 год. О конструк- 
ции прицепов к мотоциклам ИЖ расска- 
зывалось в N9 7 за 1959 год и N9 4 за 
1966 год; к мотороллеру «Тула» — в Н? 4 
за 1962 год, N9 4 за 1965 год и N9 8 за 
1966 год; к мотороллеру «Турист» — в 
№ 7 за 1971 год. Эти конструкции раз- 
работаны в соответствии с «Технически- 
ми требованиями» и одобрены ГАИ. 

Согласно «Правилам регистрации и уче- 
та автомототранспорта» все без исклю- 
чения мотоциклы с боковыми прицепа- 
ми (не мотороллеры!) могут быть прода- 
ны (или куплены) только через комис- 
сионный магазин. Отдельно прицеп, уже 
зарегистрированный с мотоциклом, про- 
дать нельзя. Купить отдельно можно 
только новый прицеп промышленного 
изготовления через торговую сеть. 

За рубежом, в основном в Польше, 
ЧССР и ГДР, делают и задние одноколес- 
ные прицепы для перевозки 30 — 35 кг 
груза. Они сохраняют некоторые пре- 
имущества одноколейных мотоциклов (на- 
пример, проходимость, возможность дви- 
жения по узким дорогам и тропинкам) и 
обеспечивают лучшую управляемость и 
устойчивость по сравнению с мотоцик- 
лом, где такой груз перевозится на зад- 
нем багажнике. 

В настоящее время разрабатываются 
технические условия для промышленно- 
го изготовления задних прицепов. 


Еще раз о подогревателях 


«Ліеня заинтересоиал подогрева- 
тель ПЖБ-б, о котором упоминалось в 
короткой журнальной заметке (см. 
Л ■? 3 за 1972 г.). Прошу редакцию со- 
общить. для каких марок легковых 
автомобилей предназначаются подо- 
греватели, в каком состоянии их про- 
изводство». — пишет автолюбитель 
Г, Шмидт из с. Донское Оренбургской 
области. 

На это письмо отвечают работники 
Челябинского завода электробытовых 
лоиборов. 

Подогреватель ПЖБ-6 рассчитан для 
пуска двигателей легковых автомобилей 
зимой. На заводе в настоящее время за- 
канчиваются подготовительные работы, 
связанные с производством подогревате- 
лей. Уже в четвертом квартале 1972 года 
будет изготовлена опытно-промышленная 
партия агрегатов, которые предназначе- 
ны для «москвичей» модели «408». Од- 
новременно завод разрабатывает техни- 
ческую документацию для установки по- 
догревателей на автомобили «Жигули» и 
«Волга» ГАЗ-24. Для указанных машин 
завод начнет выпускать подогреватели 
ПЖБ-6 в 1973 году. 



Только шесть заводов 


В. Новаковского из Перми интере- 
сует, какие заводы, кроме наших (Ки- 
евского и Ирбитского), строят сегод- 
ня мотоциклы с карданной переда- 
чей. 

Карданная передача на мотоциклах в 
настоящее время применяется в ограни- 
ченных масштабах. Как правило, в этом 
случае главная передача включает пару 
конических шестерен. Для изготовления 
их необходимо более дорогое оборудова- 
ние, чем для звездочки цепной переда- 
чи. Поэтому карданная передача в про- 
изводстве более трудоемка и дорога и 
находит применение в основном на тя- 
желых мотоциклах: БМВ («За рулем», 
1970, № 7), «Мото-Гуцци-В7*, «МВ-Агу- 
ста-750». Что касается легких машин, то 
лишь один завод («Велосолекс») на мо- 
педе модели «Флэш» (49 см ) отдал пред- 
почтение карданной передаче. 

Таким образом, сегодня шесть мото- 
циклетных заводов (в том числе два 
советских) производят машины с кардан- 
ной передачей. 


Уст рани те зазор 
в карбюратоіре 


«При работе то.:ько что отремонти- 
рованного двигателя мотоколяски 
СЗА'М прослушивается дребезжащий 
звук, тон которого повышается с уве- 
личением оборотов... Не удается отре- 
гулировать карбюратор на холостом 
ходу. В чем причина?» — спрашива- 
ет Я. Проскурин из Читы. 

Явления, о которых идет речь, харак- 
терны для двигателей, снабженных кар- 
бюраторами с цилиндрическим дроссель- 
ным золотником (К-28, К-38 и др.). Наи- 
более вероятная причина, вызывающая 
стук, — большой зазор между дроссель- 
ным золотником и стенками колодца кар- 
бюратора, образовавшийся вследствие их 
износа. Пульсирующий поток воздуха, 
проходящий через карбюратор, колеблет 
золотник, который ударяется о стенки, 
возбуждая звук. Поскольку в нижней ча- 
сти износ колодца больше (дроссель в 
основном работает здесь), при опущен- 
ном золотнике, когда обороты невелики, 
тон звука ниже. 

Отрегулировать такой изношенный 
карбюратор трудно, потому что по зазо- 
ру идет дополнительное, неконтролируе- 
мое количество воздуха, по-разному 
обедняющее смесь. 

Убедиться, что стук вызывает имен- 
но золотник, нетрудно. Достаточно снять 
с карбюратора патрубок фильтра и при 
работающем двигателе прижать золотник 
пальцем. Исчезновение звука подтвердит 
правильность диагноза. 

Карбюратор надо заменить. 

Если же по каким-то причинам прихо- 
дится оставить старый карбюратор, то 
можно отремонтировать его следующим 
образом. На обезжиренные поверхности 
золотника и колодца нанести слой клея 
БФ-2, эпоксидного (или им подобного) не- 
обходимой толщины. После отвердения 
клея (в духовке или на воздухе) прото- 
чить на токарном станке (или другом 
подходящем) восстановленные поверхно- 
сти так, чтобы золотник свободно, без 
заеданий, опускался и поднимался в ко- 
лодце карбюратора. Если приходится на- 
кладывать толстый слой клея, то для 
прочности в него вводят наполнитель — 
тальк, металлический порошок и т. п. 
При отсутствии станка можно обрабо- 
тать детали вручную напильником и 
шкуркой. Разумеется, добиться хороших 
результатов таким способом значитель- 
но труднее. 
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Торжественный парад участников сорев- 
нований. 


Команда Краснодарского края — победи- 
тель первенства РСФСР. 

Фото в. Баркова 



Начинаемся он с маленькой физкуль- 
турной зарядки, со значка ГТО, а кон- 
чается стремительными забегами, сра- 
жениями на рингах и помостах, но- 
выми рекордами. И нет, пожалуй, че- 
ловека, который не испытал бы на се- 
бе радостного чувства от занятий спор- 
том, его благотворного влияния — фи- 
зического и духовного. Это известные 
истины — о спорте вообще. А как об- 
стоят дела с частицей его — мото- 
спортом? Подходит ли он под общие 
спортивные мерки? Может ли он стать 
достоянием всех, мы имеем в виду тех, 
кто пользуется мопедами, мотоцикла- 
ми, мотороллерами, а их ни много ни 
мало — миллионов десять. 

Гонки и кроссы способны собрать 
десятки тысяч зрителей, но не участ- 
ников. А спорт, как известно, сущест- 
вует в первую очередь для занятий им, 
а уж во вторую — как зрелище. И все- 
таки мы беремся утверждать, что мо- 
тоспорт — не исключение. Он, как и 
другие виды, может принадлежать 
всем, если находятся умные организа- 
торы, понимающие, что помимо рекор- 
дов скорости, силы и выносливости 
нам нужны и рекорды массовости. 

Речь пойдет об однодневных воени- 
зированных соревнованиях владельцев 
личных мотоциклов, начатых в прош- 
лом году по инициативе журнала. То, 


что они вошли в спортивный кален- 
дарь, — само по себе радует. Но от 
признания нового вида соревнования до 
его зрелости дистанция немалая. Вот 
почему мы в редакции нетерпеливо 
ждали каждое новое сообщение о со- 
стязаниях на личных мотоциклах. 

Первая радостная весть поступила с 
Украины. На старт республиканского 
первенства вышли представители 16 
областей. В прошлом году их было 
только пять. Успешнее других высту- 
пили Волынские мотоциклисты, на вто- 
ром месте — кировоградцы, на треть- 
ем — представители Ровенской обла- 
сти. 

Другие сообщения, полученные ре- 
дакцией, говорили о том, что одно- 
дневными соревнованиями заинтересо- 
вались в Краснодарском крае, Пензен- 
ской и некоторых других областях 
Российской Федерации, в Белоруссии, 
Грузии, республиках Прибалтики. Но 
одно дело спортивные отчеты и инфор- 
мации в газетах, рассказы очевидцев, 
другое — личные впечатления. 

Мы в Мичуринске на чемпионате 
России среди владельцев личных мсѵ- 
тоциклов. Трудно передать торжест- 
венность открытия соревнований. И де- 
ло не только в том, что церемония 
происходила на площади — имени Ми- 
чурина, а в том, что это было волну- 
юще, красиво — так, как должно 
быть на настоящем спортивном празд- 
нике. Затем колонна спортсменов-мото- 
циклистов из Краснодарского и Алтай- 
ского краев, Пензенской, Калининской, 
Ивановской, Белгородской, Тамбовской 
областей и с ними мотоциклисты Ми- 
чуринска, выступавшие в личном заче- 
те, направились в район села Стаево, 
где пролегала трасса чемпионата. За 
ними двинулись жители города — их 
не смутила ни изнуряющая жара, ни 
расстояние в семь километров. 

Программа соревнований в основ- 
ном была та же, что в прошлом году: 
кроссовые круги, на финише каждого 
сначала стрельба по пластмассовым 
тарелочкам, а затем гранатометание. 
За промах на огневом рубеже, за не- 
удачный бросок, когда граната не до- 
стигала отметки 35 метров, участник 
отправлялся на дополнительный круг. 

Более опытные лучше представ- 
ляли, каким тяжелым грузом штраф- 
ных кругов ложилась ошибка в стрель- 
бе или в гранатометании. Они дейст- 
вовали на огневом рубеже и в секторе 
для гранатометания особенно тщатель- 
но, без спешки. Здесь лидеры и обес- 
печили себе успех. 


В числе победителей оказались 
спортсмены, о которых журнал «За ру- 
лем» уже писал в прошлом году. Хо- 
рошо это или плохо? Помнится, в от- 
чете о районных соревнованиях в го- 
роде Крымске Краснодарского края 
(«За рулем», 1971, >6 8) говорилось о 
том, что военизированные однодневные 
старты должны понравиться владель- 
цам личных мотоциклов, что они про- 
должат дружбу со спортом. 

Прогноз сбылся: среди участников 
оказалось много наших прошлогодних 
знакомых. Но, что важнее, и «ветера- 
ны» и новички были едины в мнении: 
однодневка — это увлекательно, инте- 
ресно, полезно. Все они были полны 
энтузиазма, говорили, что с нетерпе- 
нием будут ждать следующих встреч. 

Соревнования в Мичуринске прошли 
успешно. Приемом участников, их раз- 
мещением, выбором и оборудованием 
трассы занимался оргкомитет, который 
возглавил секретарь горисполкома 
Н. Бекетов. И от имени всех участни- 
ков и гостей хочется сказать мичурин- 
цам спасибо. За их радушие, за их хо- 
рошие призы, за то, что они подарили 
радость спорта многим мотолюбителям. 

Но в общем мажорном тоне нельзя 
было не услышать тревожные ноты: 
программа соревнований для районов, 
небольших городов, даже областей — 
сложна. В Мичуринске однодневку об- 
служивало 35 судейі Само по себе это 
свидетельствует о трудностях в их ор- 
ганизации. Видимо, Федерации мото- 
спорта, ее комитету по массовым ви- 
дам спорта следует продумать четкую 
систему состязаний на личных мото- 
циклах — от более простых к слож- 
ным. И еще одно. В свое время бюро 
президиума ЦК ДОСААФ разрешило 
в качестве призов победителям выда- 
вать запасные части. Жаль, что это до 
сих пор не реализуется. 

Словом, за хорошим началом долж- 
но последовать столь же хорошее про- 
должение. 

Е. КОВРИЛ^ЕЫКО, 

спецкор «За рулем» 
Тамбовская область, 
г. Мичуринск 

Результаты сореанований 

Командный зачет; 1. Краснодарский 
край; 2. Пензенская область: 3. Ка- 
лининская область. Личный зачет. 
Класс 175 с м*; 1. В. Тихонов 

(Ивановская область): 2. В. Соловьев 
(Краснодарский край): 3. В, Ракчеев 
(Калининская область). Класс 
3 50 с м^: 1. В. Петров: 2. В. Клименко 
(оба — Краснодарский край): 3. В. По- 
лянский (Мичуринский АМК). 
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На четыре дня дороги Ярославской и 
прилегающих к ней областей стали трас- 
сой очередного ралли «Золотое кольцо 
на приз «Неделим. Жители Ярославля и 
Костромы, Иванова и Владимира. Москвы 
и Вологды, других городов приветство- 
вали спортсменов. Как и в минувшем го- 
ду. организаторами ралли стали отрас- 
левой Совет ДСО «Спартак» Ярославско- 
го транспортного управления и област- 
ная Федерация автомотоспорта. 

Дистанция превышала 4900 километ- 
ров. На старт вышло 33 экипажа. .Малая 
численность соискателей приза объяс- 
няется гем, что почти одновременно с 
«Золотым кольцом» проходили другие 
традиционные ралли. 

Помимо дорожных испытаний, участ- 
ники выступили в 32 дополнительных со- 
стязаниях — ипподромных гонках в Че- 
реповце и Костроме, кольцевых гонках, 
«фигурке», скоростнолі подъеме. На пер- 
вых двух кругах разыгрывалось команд- 
ное первенство: экипажи, претендовав- 
шие на призы в личном зачете, преодо- 
лели еще круг. 

К финишу, который состоялся на Со- 
ветской площади Ярославля, прибыло 
двенадцать автомобилей — девять «волг» 
и три «москвича». В командном зачете 
победу одержали водители Кабардино- 
Балкарского транспортного управления. 
В классе автомобилей «Волга» первенст- 
вовал экипаж В. Соседов и Н. Диков (Мо- 
сковское управление пассажирского ав- 
тотранспорта). Им и достался при.з «Не- 
дели». На «москвичах» лучший результат 
показали челябинцы Н. Ванютнн и 
Ю. Дробот. 

Г. МЕНДЕЛЕВИИ 
Фото Г. Никитина 



ВПЕРЕДИ 

АВТОСПОРТСМЕНЫ 

ГОРЬКОВСКОЙ 

ОБЛАСТИ 


Закончились чемпионаты Российской 
Федерации по автомобильному спорту, 
посвященные 50-летию образования 
СССР. По итогам авторалли, шоссейно- 
кольцевых гонок на серийных легковых 
автомобилях, картинга и автомногоборья 
в общеко-мандном зачете первое место 
занял коллектив Горьковской области. За 
ним команды Кабардино-Балкарской 
АССР, Московской области. Краснодар- 
ского края. Ростовской и Свердловской 
областей. Только они и представители 
Башкирской АССР приняли участив во 


всех чемпионатах России по автоспорту. 
Хорошо выступили комаіщы Ставрополь- 
ского края, Тульской и Пензенской об- 
ластей. ^ 

В то же время НН одной команды не 
выставила Владимирская область, даже 
на соревнования по автомногоборью, 
приобретающие все большую популяр- 
ность Ниже своих возможностей высту- 
пили команды Белгородской, Калинин- 
ской, Саратовской, Тамбовской областей. 

В. ГУСЕВ, 

судья Всесоюзной категории 




ПРИЗЫ -МОТОТУРИСТАМ 


Нынешним летом в городе-герое Одес- 
ч гпотояпся необычный слет. Из восьми 


сѳ состоялся необычный слет, 
наших городов — Москвы, Киев^ і-иіи, 
Вильнюса, Кишинева, Полтавы, Днепро- 
петровска, Иваново, а также из Чехосло- 
вакии съехались сюда на мотоциклах 
«Ява» мототуристы. Съехались для того, 
чтобы обменяться техническим и турист- 
ским опытом, помериться силами в ин- 
тересных соревнованиях. На встречу 
прибыли представители всех организа- 
ций участвовавших в подготовке сле- 
та • местных городских. Центрального 
клуба автомототуристов, чехословацкого 
внешнеторгового объединения «Мотоков» 
и завода «Ява», редакций журналов «Мо- 
тор-ревю» (ЧССР) и «За рулем». 

Один из главных устроителей слота — 
Опесский іоіуб мототуристов, возглавляе- 
мый О. Нечаенко, много рделал, чтобы 
эта встреча прошла успешна 

Три дня над кемпингом ♦Дельфин» на 


берегу Черного моря развевались совет- 
ский и чехословацішй флаги. Участники 
встречи возложили венки и букеты жи- 
вых цветов к по;щожию памятника Не- 
известному солдату и минутой молчания 
почтили память тех, кто отдал жизнь в 
борьбе с фашизмом. 

Программа соревнований была обшир- 
на. Сначала в одном из городских пар- 
ков мотоциклисты демонстрировали фи- 
гурную и медленную езду, разгон и тор- 
можение. На другой день в окрестностях 
города они состязались в умении поста- 
вить и снять палатку, проехать сложный 
участок дороги, сменить «поврежден- 
ную» камеру колеса. 

В заключение была проведена пресс- 
конференция, организованная редакция- 
ми журналов «За рулем» и «Мотор-ревю», 
и викторина «Знаете ли вы «Яву» и Че- 
хословакию?». Коммерческий директор 
завода К. Касл и руководитель научною 


центра чехословацкой мотопромышлен- | 
ности М. Марчик ответили на многочис- 
ленные вопросы участников. і 

Победители получили много призов, ^ 
как за отдельные виды, так и за комп- 
лексные соревнования. Но самое глав- 
ное. что увезли участники, — это память 
о замечательных днях, проведенных сре- 
ди друзей, объединенных любовью к мо- 
тоциклу. 

Опыт туристов обогатился новыми зна- 
ниями. а чехословацкие специалисты по- 
лучили много ценных сведений, замеча- 
ний и предложений, необходимых для со- 
вершенствования мотоциклов. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
спйцнор «За рулем» 

Фото корреспондента журнала 
«Чехословацкое мотор-ревю» 

К. Беранека 

Одесса 



Участники с.тета на церемонии открытия 


Соревибьсіния «ме;і.тениая езда*. 







Быстрыми темпами развивается одна 
из самых молодых отраслей болгарской 
индустрии — автомобильная промышлен- 
ность. Большие перспективы для нее от- 
крываются в связи с расширением со- 
трудничества .между странами — члена- 
ми СЭВ. 

Становление болгарского автомобиле- 
строения проходило на базе тесного ко- 
оперирования с родственными предприя- 
тиями в СССР. Теперь эта база еще более 
укрепится. 

В девятой пятилетке Советский Союз 
как и прежде, главный торговый партнер 
Болгарии. В свою очередь, Болгария по- 
ставляет немалую часть продукции в на- 
шу страну. В ближайшее время она нач- 
нет производство и сборі^ грузовиков и 
автобусов и расширит сборку легковы.х 


широкой кооперации с 

ЧССР и СССР. 

Важный шаг на пути осуществления 
новой программы экономического со- 
трудничества — кооперация, сложившая- 
ся между Волжским автомобильным заво- 
дом и предприятиями Болгарии. Она про- 
должает установившиеся связи между ав- 
томооилестроителями братских стран. 

С ІУо/ года начал специализироваться 
и работать в сотрудничестве с Ліосков- 
ским заводом имени Ленинского комсо- 
мола Ловечский автосборочный завод. 
Наряду с городами Пловдив и Шѵмен 
ловеч является центром болгарского ав- 
томобилестроения. Здесь собирают <ЛІо- 
сквич-408> и «Москвич-412». За вре.мя со- 
трудничества с АЗЛК выпуск автомоби- 
лей в Ловече увеличился почти в четыре 
раза. В перспективе ежегодная сборка 


15 ті»ісяч .машин. Кроме «москвичей» за- 
воды НРБ собирают автомобили марок 
«Шкода-706». ФИАТ-850. ГАЗ-53. 

Эконо.мическая эффективность автосбо- 
рочных предприятий Болгарии растет. 
ІМкогие важные технологические опера- 
ции теперь выполняются на месте. В том 
же Ловече смонтирована линия окраски 
кузовов автомобилей с сушильной каме- 
рой. На снимках БТА— ТАСС вы видите 
сборку машин «Москвич», которую ведѵт 
Стефан Василев и Енчо Димитров На 
втором сни.мке сборщики Васил Куиев и 
Л а ко Тодоров осматривают готовый ав- 
томобиль, только что сошедший с ловеч- 
ского конвейера. 

За годы девятой пятилетки по торгово- 
му соглашению с СССР в Болгарию бу- 
дет поставлено 244 тысячи легковых іі 
30 тысяч грузовых автомобилей. 


КОРОТКО 


в 120 стран поставляет свою продѵ 
цию чехословацко* объединение Нв^ 
Экономичные, мощные и удобнье моі 
циклы этой марки пользуются повсек- 
стно эаслуженмым признанием. 

текущей пятилетки Г1971 
1975 гг.) вь»пус« и запасных «асѵ< 

к ним возрастет примерно на 30 по 
^««^портируя 95 процентов своі 

предприятий -Яс 
с особым вниманием относится к сосе 

является аснов™! 
покупателем чехословацких мотоцикле 


компании ФИАТ, на од 
? "^Фольксваген.*, ввезениі 

в Италию, приходится шесть ФИАТс 
® Западной Германии. і 

ямы «Г • который покупают в Иі 
ЛИИ. прі^одится два ФИАТа, приобс 

Вол^ французами, и на одну мзшіг 
Волво», проданную в Италии, в Швеці 
• ответ реализуют девять ФИАТов ^ 
секрет успеха компании, по мнен^^ 

® техническиГда 
разнообразии моделей и в бО-летні 

пГр'ищГ"" «томрбнлѴн" 


легковые автомобили 
снолько-инбудь значителен, 
спроса на европеисмих рынках. Оси 
з«^поРТиРУс«ьіх машин идл- 
страны Латинснои Америки. Так. н. 
большим сбыт ^оей экспортной прод^ 

Форд» имеет в Бразилі 
Аргентина, Менсика и I 


в Конгресс США один из сенаторов 
внес законопроект, согласно которому 

томпйип»р легковых и грузовых ав 

томобилеи обязаны периодически пред- 
ставлять свои машины для государст- 
венного техосмотра. Подлйнат ЖІрке 
двигатель (на содержание вредных при 
всей в выхлопе), тормоза, освещение 
другие важные системы. Автомобили 
Предполагается контролировать раз в 
год. при перемене владельца или при 
аварии ^ 



«ГЕРКУЛЕСЫ» С МОТОРАМИ «САКС» 


Завод «Геркулес» (ФРГ), несмотря на 
громкое имя, на протяжении всей своей 
истории строил мотоциклы малых куба- 
тур. Сегодня это одно из немногих пред- 
приятий, выпускающих мотоциклы с ры- 
чажной передней вилкой. Подавляющее 
большинство ведущих мотозаводов ныне 
отдает предпочтение телескопической 
вилке, которая обеспечивает лучшую ус- 
тойчивость машины. 

«Геркулес» не имеет собственного мо- 
торного производства — он изготовляет 
•ТИШЬ экипажную часть. А силовой агре- 
двухтактный одноцилиндровый 
двигатель в блоке с пятиступенчатой ко- 
роокой передач — получает со специали- 
зированного моторного завода «Сакс». 

В производственной програм.ме фирмы 
в дополнение к мотоциклам обычного ти- 
па с недавнего времени появилась еще 
одна модель — «Спорт-байк СБ1». Эта 
снабженная 12-дюймовыми колесами, 
почти игрушечная машина является ско- 
рее не средством транспорта, а спортив- 
инвентарем. Подобно лыжам или 
иаидаркам она предназначена в первую 
отдыха и развлечения. Такая 
разновидность мотоцикла несколько лет 
о впервые выпущена фирмой 
«Хонда» («За рулем». 1970. >6 Ш и се- 
I опия- начинает приобретать популяр- 


годня 

ность. 


«Геркулес-К125Х>. 
«Геркулес Спорт-баЙк СБ1». 


Мотоциклы «Геркулес» 


Показатели 

Модели 

«СБ1» 

«К50РХ» 

«К105РХ» 

«К125Х» 

Рабочий объем, смз 

Степень сжатия 

Мощность, л. с. 

Число об/мпн 

Снаряженный вес, кг 

Скорость, км/час 

49 

9.0 

5,3 

7000 

69 

80 

49 

9.0 

6,25 

7000 

85 

90 

97 

9.0 

12 

7400 

106 

110 

123 

10,8 

15 

7400 

125 

120 


36 


«АВТОМОБИЛЬНАЯ ВОИНА» В ЕВРОПЕ 


«Японцы наступают!», <іЖелтая опас- 
ность!» — эти заголовки все чаще появ- 
ляются в западноевропейских газетах и 
журналах. В определенной мере они от- 
ражают страх автомобильных компаний 
перед все усиливающимся вторжением 
японских конкурентов на их исконные 
рынки. 

Каких-нибудь 15 лет назад Япония за- 
нимала вось.мое место в мире по произ- 
водству автомобилей, сегодня — второе. 
Однако до недавнего времени Западная 
Европа мало привлекала внимание япон- 
ских авто.мобильных компаний. Более по- 
ловины машин, которые шли на экспорт, 
продавались в США. Но. столкнувшись с 
ожесточенной конкуренцией таких аме- 
риканских автомобильных гигантов, как 
«Форд», «Крайслер» и «Дженерал Мо- 
торе», японские монополии стараются 
покрыть свои потери на западноевропей- 
ском рынке, не менее емком, че.м ры- 
нок США. 

Крупнейшая фирма «Тойота», с кон- 
вейеров которой уже сходит больше ма- 
шин, чем производится на заводах «Ре- 
но» (Франция), продала в прошлом году 
в Западной Европе 80 тысяч автомоби- 
лей. В нынешнем году надеется довести 
эту цифру до 100 тысяч. Планируется от- 
крытие в Антверпенском порту громад- 
ного центра «Тойоты», где будут прини- 
маться специальные суда для перевозки 
машин. Первые такие суда уже прибыва- 
ют в западногерманские порты. 

Другая крупная японская компания 
-«Ниссан», тщательно изучив вкусы за- 


падноевропейских покупателей, срочно 
приступила к экспорту малолитражны.х 
автомобилей в Норвегию. Данию. Бель- 
гию, Голландию и Англию. Руководители 
ко.мпании собираются доставлять в эти 
страны до двух тысяч машин ежемесяч- 
но. К слову сказать, уже в первой поло- 
вине 1971 года доля японских машин 
возросла на рынках Швейцарии с 5 до 
10 процентов, Норвегии с 11 до 17 про- 
центов и Бельгии с 5 до 7 процентов. 

Как же реагируют на это западноев- 
ропейские фирмы? Они полным ходо.м го- 
товятся к битве с конкурентами, решив 
бить противника его же оружием. Сроч- 
но налаживается выпуск более дешевых 
и маневренных автомобилей, по техниче- 
ским данным сходных с японскими. 

Кроме того, принимается во внимание 
и тот факт, что японским фир.мам при- 
ходится преодолевать специфические 
трудности сбыта в Западной Европе — 
более высокие расходы на рекламу и до- 
ставку машин морем. Например, транс- 
портировка одного автомобиля из Японии 
в Европу обходится в 200 долларов, а ь 
США — всего 20. 

Трудно предсказать, че.м закончится 
«авто.мобильная война» в Европе. Ясно 
' одно: ее тяготы лягут еще большим бре- 
менем на плечи трудящихся как в Запад- 
ной Европе, так и в Японии. Соперни- 
чая друг с другом, автомобильные ком- 
пании безжалостно эксплуатируют рабо- 
чих. 

Ю. БЕСПАЛЬКО 


У 



КОРОТКО 

Модель «Фол ьисвагена известная во 
всем мире под названием жуй*, устано- 
вила своеобразный рекорд До сих пор 
самьім старым долгожителем среди лег- 
ковых автомобилей считался *Форд-Т». 
которым находился в производстве с 
1908 по 1927 год. За это время было изго- 
товлено 15 007 033 машины. 

Производство «фольксвагенов» мод«-ли 
•жук-, начатое еще до войньі, продол- 
жается и поныне. А а 1972 году с кон- 
вейера завода в Вольфсбурге (ФРГ) со- 
шел «жук» 1^ 15 007 034. Таким образом, 
эта модель отобрала у «Форда-Т- титул 
долгожителя Ы$ 1. 


Автомобилестроительная компания 
- СААБ-Скания» (Швеция] работает иад 
проектом нового типа парового двига»е 
ля. который, согласно заявлению прА*^^ 
ставителя компании, может полностью 
заменить бензиновые двигатели. спос»»<* 
стоовать уменьшению загрязнения ок 
ружающей среды. Автомобиль с таким 
двигателем будет пущен в пробную экс 
плуатацию в 1975 году. По прогнозам 
паровой двигатель будет не дороже бе*« 
'«инового- 



ДЬЁР. УЛИДА ВИЛЬГЕЛЬМА 
ПИКА 


Это адрес известного далеко за преде- 
лами Венгрии предприятия, Дьёрского 
вагонного и машиностроительного заво- 
да. Марка его изделий — «Раба» — сто- 
ит на задних мостах не только автобу- 
сов «Икарус», но и советских машин: ав- 
тобусов Ликннского и Львовского заво- 
дов и троллейбусов, построенных в Эн- 
гельсе. 

Разработка унифицированных задних 
мостов начата венгерскими и советскими 
инженерами несколько лет назад, с уче- 
том того, что предприятие в Дьёре спе- 
циализируется на производстве этих уз- 
лов для обеих стран. В то же время вен- 
герскіе заводы получают из СССР перед- 


Марку «Раба» можно видеть на ступи- 
цах задних мостов автобусов «Икарус». 
ЛАЗ. ЛиАЗ и троллейбусов ЗИУ. 


ние оси и телескопические амортизато- 
ры для своих автобусов и тяжелых гру- 
зовиков. 

Все задние мосты «Раба», предназна- 
ченные для советских машин, и.меют 
сходную конструкцию. В стальной литой 
картер типа «банджо» устанавливается 
редуктор главной передачи. В ступицы 
колес встроены компактные планетарные 
понижающие редукторы. Благодаря им 
стало возможным снизить передаточное 
число главной передачи, уменьшить ее 
габариты, определяющие дорожный про- 
свет автомобиля, и, наконец, сделать ме- 
нее массивными полуоси, которые теперь 
должны передавать меньший крутящий 
.момент. В зависимости от .конкретны> 
особенностей каждой модели автобусь 
Дьёрский завод в рамках кооперации по 
ставляет агрегаты с разными передаточ 
ными числами. Так, задний мост модели 
«Раба-018.52», применяемый на автобусе 
ЛиАЗ-677, снабжен коннчески.м редукто 
ром главной передачи, а общее переда- 
точное число узла составляет 8.64. На 
троллейбусах ЗИУ-5Д устанавливается 
мост «Раба-018.80» с гипоидной главной 
передачей и общим передаточным чис- 
лом 11.41. 

Опыт кооперации Дьёрского завода с 
нашими предприятиями являет собой 
пример сотрудничества социалистических 
стран в рамках программы совместных 
работ Совета Экономической Взаимопо- 
мощи. 


УстроІ^ство заднего моста «Ра 
ба-018.01», применяемого на автобусах 
<Икарус-180э. 




Г«НЕРЕМОНТЙРУЕМЫЕ> 



Несколько автомобильных фирм, в том 
числе «Волво» (Швеция), «Тойота» (Япо- 
ния). «Фольксваген» (ФРГ) заинтересова- 
лись идеей создания массового легкового 
автомобиля, который стоил бы в два-три 
раза дешевле современной малолитраж- 
ки. Конструкция рассчитывается так, что 
после пробега в 15 000 километров аг- 
регаты не подлежат ремонту, а машина 
целиком списывается в металлолом. Для 
нее не нужны запасные части. Все узлы 
должны пломбироваться на заводе и не 
подлежат вскрытию. Кузов предполагает- 
ся сваривать из нескольких крупных 
штамповок. Одна из европейских фирм, 
название которой по ее просьбе пока не 
разглашается, уже испытала опытный 
образец такого автомобиля. Однако фир- 
ма не предполагает развернуть его вы- 
пуск ранее 1975 года. 


ЭЛЕКТРОМОТОЦИКЛ «ХОНДА» 


Японская фирма «Хонда», известная 
своими мотоциклами, ведет исследования 
® оОлвсти применения электродвигате- 
лей. Недавно она построила эксперимен- 
тальный мотоцикл, снабженный аккуму- 
ляторами. Он может пройти без подза- 
около 200 км и развивать скорость 
до 70 км/час. Больший, чем у аккумуля- 
торного электромобиля, запас хода объ- 
ясняется меньшим расходом энергии на 
передвижение легкой двухколесной ма- 
шины. 


инства «электрического экипажа», фир- 
ма «Хонда» заявила, что о серийном про- 
изводстве пока не может быть речи. Оче- 
видно, что эксплуатация таких машин 
выпускаемых в массовом порядке по- 
требует развернуть в очень больших 

аккумуляторов . 
срок службы которых в несколько раз 
меньше, чем самого мотоцикла. А резкий 
рост выпуска аккумуляторов потребует 

увеличения производства 
сравнительно дорогого сырья — свинца, 
^^ловом, проолема аккумуляторного элек- 
тротранспорта не может быть решена си- 

ф^ірмы^*^^*^’ могущественной 




Слово «автомобиль» появилось вместе с автомобилем в 1885 году. Люди были 
восхищены тем, что этот «безлошадный экипаж» двигался сам, и окрестили его 
самоходом, а точнее самодвигом. Именно так переводится слово «автомобиль», в 
котором «авто* — греческая приставка, означающая «само собой», «само по 
себе», а «мобилис* — по-латыни движущийся. 

МИ.ЛЛИОНЫ людей связаны сегодня с производством и эксплуатацией автомоби- 
лей. Они придирчиво осматривают на улицах новые модели машин, читают специ- 
альную литературу, сами обслуживают, ремонтируют и строят автомобили. А мно- 
гие ли задумывались над тем, что слова, именующие те или иные агрегаты и 
узлы этой удивительной машины, не менее интересны, чем она сама? Давайте 
расшифруем наиболее употребительные «автомобильные» слова. 

Первое из них, которое мы только что произнесли, — «агрегат», — родилось за 
много столетий до появления не только автомобиля, но и вообще каких-либо агре- 
гатов в том смысле, как мы их понимаем сейчас. Это слово берет начало со времен 
древнего Рима. Представьте себе. Пасет раб овец, животные разбрелись по холмам, 
а пастух не замечает этого, он задумался. К действительности его возвращает бич 
надсмотрщика и злобный выкрик: «Агрегате!» 

«Грэгс» по-латыни — стадо, а «агрэгатус* — согнанный в стадо, в кучу. Не 
правда ли, все это очень далеко от автомобиля? Но постепенно словом «агрегат» 
стали называть нечто собранное вместе, а позже — и машину, состоящую из соеди- 
ненных один с другим механизмов. 

Много различных агрегатов в автомобиле, и один из них — генератор. 
Это слово тоже латинское. Означает оно «родитель». Удачное название для элект- 
рической машины. Действительно, она рождает электричество. А есть на каждом 
автомобиле устройство, которое накапливает электричество впрок. Это аккуму- 
лятор, что значит по-латыни «накопитель». Электроэнергия, запасенная 
в аккумуляторной батарее, питает многочисленные потребители тока в автомо- 
биле. 

Если ориентироваться на алфавитный порядок, то следующее «автомобиль- 
ное» слово — батарея. Его происхождение связано с военной историей. Старая 
Франция. Идет кровопролитное сражение. Под напором многочисленных противни- 
ков ряды воинов начинают отступать. Разгром почти неизбежен. Но вдруг разда- 
лись радостные крики: на помощь отступающим в пыли и грохоте мчится военная 
колесница — «баттри». Еще две, еще десять... Враг дрогнул и,- осыпаемый стрела- 
ми воинов, обратился в бегство. Шло время, был изобретен порох. На смену стрел- 
кам-лучникам пришли солдаты, вооруженные огнестрельным оружием, а слово 
♦баттри» оставалось неизменным. Только теперь оно уже означало не повозку с 
вооруженными стрелками, а орудийную упряжку. Позже этим же словом стали 
называть несколько таких упряжек, подчиненных одному командиру. Со време- 
нем живучее слово приобрело одно за другим разные переносные значения. Однако 
во всех случаях, когда говорят «батарея», имеют в виду приборы или устройства, 
состоящие из нескольких одинаковых частей, звеньев или элементов. Давно уж за- 
быта старая французская колесница, но всем ясно, что такое орудийная батарея, 
батарея парового отопления или батарея аккумуляторная. 

Благодаря аккумуляторной батарее, работающей вместе с генератором, мощ- 
ные фары освещают ночью автомобилю дорогу. Фары... Чтоб,ы разобраться в этом 
слове, надо отправиться в древнюю Грецию. Большой корабль с поднятыми пару- 
сами, всплескивая сотнями весел, подходит к берегам Египта. Берега еще не видно, 
но на горизонте уже вырисовывается верхушка гигантской башни — маяка. Этот 
маяк, названный в древности одним из «семи чудес света», был построен на низ- 
менном песчаном острове Фарос. Он служил ориентиром судам, шедшим в Алек- 
сандрию — крупнейший город и порт, основанный македонскими завоевателями. 
Связь между словами «фара» к «Фарос» просматривается совершенно явственно. 
Именем острова стали называть маяк, на котором он был установлен, потом и ма- 
яки, установленные в других местах, а в конце концов — сам источник света. Ин- 
тересно, что у болгар и до сих пор маяк называют словом «фар». В такую древ- 
ность уходит возникновение слова, обозначающего всем знакомый осветительный 
прибор автомобиля. 

Но давайте притормозим немного, хотя наше путешествие еще не под- 
ходит к концу. На любой дороге автомобилю нужны амортизаторы, но и с 
ними машина рано или поздно потребует ремонта. Изложив эту нехитрую ис- 
тину, мы уже употребили три новых слова. Как ни странно на первый взгляд, но 
слово «амортизатор» тесно связано со словом «мортис», что значит по-латыни 
смерть. На этой основе возникло немецкое слово «амортизацией», которое в нашем 
языке приняло другое окончание. 

Так что же умирает? А разве не ясно? В этом устройстве гасятся, гибиуі^ 
вредные колебания, неизбежно возникающие при езде. 

Ремонтом во Франции называли замену в армейских частях состарившихся 
лошадей новыми. Это слово пришло к нам в Россию в петровское время. Тогда 
существовала даже особая должность «ремонтер» — это офицер, закупавший коней 
для своего полка. Позднее «ремонт» стал означать перестройку, починку в широ- 
ком смысле слова. Например, ремонт зданий, механизмов, в частности — авто- 
мобиля. 

Слово «тормоз» возникло в древней Греции. Так там называли «втулку», 
♦ затычку». Из втулок (ц клиньев греки устраігвали стопорные приспособления для 
своих колесниц. Это и были первые тормоза. 

Наш автомобиль уже подъехал к гаражу. Первое значение этого слова бы- 
ло «причал», «пристань», от глагола «гарэ» — швартоваться, причаливать. У фран- 
цузских судоводителей этот термин и переняли первые шоферы. Они начали назы- 
вать гаражами сараи, куда убирали свои машины. 

Много неожиданного можно открыть в самых известных и распространенных 
вещах. Даже в таких, как автомобиль, 

Л. КАРНОЗОВ 

Окончание следует 
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СПИДВЕЙ 


Советские гаревики завоевали путев- 
ку в финал командного первенства мира 
по спидвею. На ленинградском треке в 
полуфинале чемпионата встретились 
сборные ПНР. СССР. ЧССР и ФРГ. Право 
выступать в финале получили две луч- 
шие команды. Советские гонщики — в 
составе нашей сборной выступали 
В. Калмыков, Г. Иванов, Г. Хлыновский, 
А. Кузь.мин и Г. Куриленко — набрали 
33 очка и без труда вышли на второе 
место. Победили польские гаревики. 

Оспаривать титул сильнеГішей коман- 
ды мира в г. Ольхинге (ФРГ) в.месте с 
ними будут спортсмены Англии и Шве- 
ции. 

* * 4г 

Гаревые мотогонки на 1000-метровом 
треке распространены меньше, чем спид- 
вей на 350 — 400-метровых дорожках. Этот 
вид соревнований близок к ипподро.м- 
ным гонкам, которые у нас имеют дав- 
ние традиции. 

Че.мпионат мира по спидвею на 1000- 
метровых треках разыгрывается срав- 
нительно недавно. Тем не .менее он уже 
привлек внимание таких признанных ма- 
стеров гаревой дорожки, как новозелан- 
дец Иван Маугер и чехословацкий гон- 
щик Антонин Шваб. Оба они стартова- 
ли среди 18 финалистов первенства ми- 
ра, которое проходило в Мюльдорфе 
(ФРГ). Че.мпионом стал Маугер. а Шваб 
вышел на шестое место. 

♦ * 

Другой интересный чемпионат мира по 
спидвею — в парных гонках — состоял- 
ся в шведском городе Борас. Это нервен 
ство разыгрывается лишь с 1970 года. 
Золотые .медали чемпионов завоевали 
англичане Вильсон и Бе'П'а. Польская 
пара Марчиновский и Ястржембский за- 
няла пятое место. 


МОТОКРОСС 

Че.мпионат мира в классе 500 смз 
финишировал. Одиннадцатый этап состо- 
ялся в Люксембурге. 

Прошлогодний че.мпион бельгиец Роже 
де Костер, выступающий на ♦Сузуки». 
обеспечил себе золотую медаль и в 
этом голу. Он одержал шесть побед на 
этапах. Дважды выигрывали финн X. Мик- 
кола («Хускварна») и гонщик из ГДР 
трехкратный чемпион мира П. Фрид- 
рихе («Чезет»). Не очень успешно начав 
сезон, он потом наверстал упущенное 
и передвинулся в таблице первенства на 
второе место. 

Чемпионат проходит под знаком со- 
перничества шести мотоциклеткы.х за- 
водов. Гонщики социалистических 
стран — П. Фридрихе (ГДР), И. Стодулка 
(ЧССР), Н. Ефимов (СССР) — выступают 
на «чезетах». Их спортивное мастерство 
способствовало тому, что марка «Чезет» 
с.могла выдвинуться (в заподско.м за- 
чете) после всех этапов на второе .ме- 
сто (после японской «Сузукиі») н потес- 
нила известные мотоциклы «.Майко» 
(ФРГ), «Хускварна» (Швеция), «Я.маха» 
(Япония). 

Приводи.м результаты последних эта- 
пов. 

VII этап (Англия): 1. Р. де Костер («Су- 
зуки>): 2. А. Юнссон (<Майко»): 3. Ж. ван 
Вельтховен («Я.маха»); 4. А. Вайль («.Май- 
ко»): 5. Г. Вольсинк («Хускварна»): 6. 
В. Бауэр («Майко»). VIII этап (ФРГ): 

1. Р. де Костер («Сузуки»); 2. П. Фрид- 
рихе («Чезет»): 3. А. Юнссон («.Майко»): 
4. Ж. ван Вельтховен («Ямаха»): 5, В. Бау- 
эр («Майко»). IX этап (ГДР): 1. П. Фрид- 
рихе («Чезет»): 2. Р. де Костер («Сузу- 
ки»): 3. Б. Эберг: 4. X. Миккола (оба — 
«і^скварна»); 5. Ж. ван Вельтховен 
(«Ямаха»): в. И. Стодулка («Чезет»). X 
этап (Бельгия): 1. Р. де Костер («Сузуки»); 

2. А. Юнссон: 3. А. Вайль (оба — «Май- 
ко»). XI этап (Люксембург): 1. Ж. ван 
Вельтховен («Ямаха»): 2. П. Фридрихе: 

3. И. Стодулка (оба — «Чезет»): 4. 
И. Сторм («Хускварна»): 5. А. Шихтль 
(«Пух»). 

Окончательное распределение мест (г 
зачет идут шесть лучших результатов на 
этапах) в чемпионате 1972 года таково: 
1. Р. де Костер (Бельгия) — 00 очков; 2. 
П. Фридрихе (ГДР) — 62; 3. X. Миккола 
(Финляндия) — 61: 4. А. Юнссон (Шве- 

ция) — 60: 5. Ж. ван Вельтховен (Бель- 
гия) — 57: 6. И. Стодулка (ЧССР) — 45. 
Советские мотокроссмены выступали не 
по полной программе. 

★ * * 



На чемпионате мира в классе 250 с.м^ 
прошли еще два этапа. Ж. Робер, обес- 
печивший себе досрочно титул чемпио- 
на мира, не стартовал. 

Результаты соревнований. IX этап 
(Финляндия): 1. С. Гебейерс («Сузуки»); 2. 
К. Вехконен («Монтеса»); 3. X. Андерссон 
(«Я.маха»): 4. А. Кринг («Хускварна»); 5. 
Я. Фальта («Чезет»); 6. П. Рулев (КТМ)... 
9. А. Кибирин («Чезет»). X этап (Шве- 
ция); 1. X. Андерссон («Ямаха»): 2. 
.Л. Кринг («Хускварна»): 3. П. Рулев 
<КТ.М): 4. К. Вехконен («Монтеса»): 5. 

Т. Ханссен («Хускварна»); 6. І\І. Хал.м 
(«Чезет»), 

По сум.ме очков после десяти этапов 
лидирует бельгиец Ж. Робер (102) за 
ним идут швед X. Андерссон (63). бельги- 
ец С. Гебейерс (62) и швед У. Палм (53). 
Пятое место занимает наш А. Кибирин 
гІЗ). седьмое — П. Рулев (39), девятое — 
Ч, Кавинов (33) и одиннадцатое — Г. Мо- 
исеев (27). 

В зачете марок второе место (после 
фирмы *Сузукн». набравшей 102 очка) 
заии.мает «Чезет» с 81 очком. Этот ре- 
зультат достигнут в значительной мере 
благодаря высокому спортивному ма- 
стерству гонщиков Советского Союза и 
Іехословакии. Они принесли марке «Че- 
чет» одну победу на этапе (Кавинов). три 
вторых места (Рулев и дважды Кавинов). 
три третьих места (Моисеев, Кибирин и 
Хал.м). 


МНОГОДНЕВКА 

Закончился чемпионат Европы. В это.м 
^‘оду он включал пять этапов, проходив- 
ших в Испании, ГДР. ФРГ, Италии и ПНР 
Нынешний чемпионат показал, что этот 
вид соревнований получил широкое раз- 
витие в социалистических странах. Сви- 
детельство.м тому 22 победы, одержан- 
ные мотоциклистами ЧССР и ГДР на 
все^х этапах в разных классах машин. 

В итоге звания чемпионов Европы п 
высших кубатурах завоевали чехосло- 
вацкие гонщики: л классе свыше 
350 см3 — 3 Чешпива. 350 смз _ к. Ма- 
шита (в пятый раз), 250 смз — ф. м'ра- 
зек (в четвертый раз). Все они шли на 
.мотоциклах «Ява». В младших классах 
успех сопутствовал гонщикам ФРГ, стар- 
товавши.м на «цюндаппах»: 175 смз _ 
Э. Шмидер: 125 смз — Э. Виттгэфт' 

100 см3 — И. Вольфгрѵбер; 75 смз — 
А. Брандль: 50 смз — п. Ней.манн. Се- 
ребряные медали в классах 75 и 100 см^ 
завоевали спортсмены ГДР Э. Шнайде- 
винд и Р. Енак на машинах «Си.мсон». 


МОТОГОНКИ 


Из четырнадцати этапов первенств? 
мира по кольцевым мотогонкам десять 
уже позади. На пятом этапе (Англия] 
погиб лидер чемпионата в классе 125 с.м= 
итальянец Жильберто Парлотти. Шестоі! 
этап (СФРЮ) закончился победой вен- 
герского гонщика Яноша Драпаля на 
«Я.махе» в классе 350 см®. 

Наиболее представительными былг 
гонки девятого этапа, проходившие не 
трассе «Закевнринг» в ГДР. В них при- 
няли участие 135 спортсменов из іе 
стран, среди которых были гонщики 
ГДР. ВНР. ЧССР. ПНР. СССР и Кубы. В 
классе 50 см* впервые стартовал совет- 
ский гонщик Э. Борисенко, который за- 
нял седь.мое место среди 37 спортсменов 
На состязаниях в ГДР было рекордное 
количество зрителей — 330 тысяч. 

Десятый этап состоялся в ЧССР. 

После десяти этапов лидерами чемпио 
ната в шести классах являются: 50 смЗ— 
испанец А. Ньето («Дерби»): 125 смз — 
англичанин Ч. Моіэтимер («Ямаха») 
250 см» — финн Я? Сааринен («Ямаха») 

— итальянец Д. Агостині 
(«МВ-Агуста») и 500 смз с коляской - 
ФРГ Г. Лутрингсхаузер і 
Ю. Кусник (БМВ). ^ 


АВТОГОНКИ 

Нынешнее первенство .мира по коль- 
цевым гонкам на автомобилях формулы 
1 проходит, не в пример прошлым' го- 
дам. на редкость в упорной борьбе. 
Технические показатели и возможности 
авто.мобилей теперь практически разли 
чаются мало, и решающее значение при- 
обретает мастерство гонщиков. Эти об- 
стоятельства в большой .мере укрепили 
значение чемпионата в мировом автомо- 


бильном спорте. О том интересе, кото- 
рый вызывает каждый его этап, красно- 
речиво говорит количество зрителей на 
<{)ранцузском этапе — пол.миллиона. 

Приводим результаты последних трех 
этапов. 


ферран»): 1. Д. Стюарт: 2. Э. Фитти- 
пальди: 3. К. А.мон; 4. Ф. Север: 5. Р. Пе- 
терссон; 6. М. Хэйлвуд. VII этап (Англия 
тра^а «Брэнде Хэтч»): 1. Э. Фиттипаль- 
ди: 2. Д. Стюарт; 3. П. Ревсон; 4. К. А.мон. 
У (ФРГ, трасса «Нюрбургринг»); 

1. Ж. Икс; 2. К. Регаццонн; 3. Р Петерс- 
сон; 4. X. Гэнли: 5. Б. Редман; 6. Г. Хнлл. 
•X этап (Австрия, трасса «Цельтвег»): 
1. Э. Фиттипальди: 2. Д. Хьюм; 3. П. Рев- 
сон; 4. М. Хэйлвуд: 5. К. Амон; 6. X. Гэн- 
.іи. 

очков после девяти этапов* 
Э. Фиттипальди (Бразилия. «Лотос») 

52; Д. Стюарт (Англия. «Тайрелл») и 
Д. Хьюм (Иовая Зеландия, «Мак-Ла- 
рен») по 27; Ж. Икс (Бельгия, «Ферра- 
ри») -— 25; П. Ревсон (Канада, <Мак-Ла- 
рен») — 14. До конца чемпионата оста- 
лось четыре этапа. 


* * * 


После девятого этапа итальянский за- 
вод «Феррари», возглавляе.мый 74-летним 
Эицо Феррари, объявил, что он на 80 
процентов свертывает свою гоночную 
деятельность. Причина — слишком высо- 
кие расходы на создание и доводку весь- 
ма сложных машин формулы 1 и спор- 
тивных автомобилей-прототипов. Несмот- 
ря на финансовую поддержку концерна 
ФИАТ (ему принадлежит половина акций 
»■ Феррари»), этот завод, делающий в год 
около 500 спортивных .машин, вынужден 
ограничить свои затраты на автоспорт. 


КАРТИНГ 


В Москве, на 850-метровой трассе в 
Лужниках состоялся третий этап Кубка 
дружбы социалистических стран по кар- 
тингу (класс 125 см3). Соревнования 
этого года прошли под знаком острой 
борьбы гонщиков ГДР и ЧССР, которые 
располагают карта.ми совре.менной кон- 
струкции с мощными (20—25 л. с.) дви- 
гателя.ми «МЦет» и «Чезет». 

Победители первых двух этапов (в 
ПНР и ГДР) чехословацкие спортсме- 
ны Л. Бедржих и П. Петрашек прило- 
*жили все усилия, чтобы повторить ус- 
пех. Они встретили упорное сопротивле- 
ние со стороны гонщиков ГДР Г. Шуль- 
ца и Ю. Коха, которые по сумме четы- 
рех заездов заняли на этапе соответст- 
венно первое и второе места. Последую- 
щие четыре — у представителей Ч(ІСР 
П. Кыселы. Л. Бедржиха, Ф. Дыкаста и 
П. Петрашека. 

Советские спортсмены, которые в 
прошло.м постоянно добивались высо- 
ких результатов, в нынешне.м году вы- 
ступали слабо. В итоге они уступили 
на московском этапе свои.м соперникам. 

После трех этапов (из пяти) в личном 
зачете лидирует Ю. Кох. На всех трех 
этапах он занимал вторые места и на- 
брал 885 очков. За ним идут: Г. Шульц — 
847 очков, Л. Бедржих — 833, П. 'Петра- 
шек — 829, Ф. Дыкаст — 815 и поль- 
ский спортсмен Т. Рыхтер — 784. В ко- 
.мандном зачете впереди сборная ЧССР, 
далее — команды ПНР, ГДР. ВНР и 
СССР. 
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У дивительно изменился 

темп нашей жизни с по- 
явлением автомобиля и 
мотоцикла. Статистика, ко- 
торой известно все, утверж- 
дает, что житель прошлого 
века наезжал за свою жизнь 
в среднем около 10 тысяч 
километров. Наш современ- 
ник такое расстояние по- 
крывает за один год. Город 
и транспорт, человек и ав- 
томобиль — эти словосоче- 
тания привычны слуху и 
естественны а наши дни. 
как простые и извечные во- 
да, земля, воздух. Нет ниче- 
го необычного и в эпизодах, 
которые запечатлел объек- 
тив фотоаппарата. Это, если 
хотите, несколько тактов иа 
шумной и энергичной сим- 
фонии города. 

Еще не растаяла утрен- 
няя мгла, а на улицах уже 
появились машины. Они 
убирают город, везут това- 
ры и продукты, доставляют 
к предприятиям рабочую 
смену. Сменяются на посту 
и регул ирогвщики. Их рабо- 







чее место, ажурное соеди 
нение стекла и бетона, гра- 
достроители относят к ар- 
хитектуре малых форм. Но 
в этой «малой форме» серь- 
езное содержание — здесь 
размещена та разнообраз- 
ная оперативная техника; 
которая позволяет управ- 
лять сложным процессом, 
именуемым дорожным дви- 
жением. Час-другой — и весь 
город уже на ногах, а точ- 
нее — на колесах. Машины 
идут нескончаемым пото- 
ком. Два, три этажа проез- 
жей части — так выглядят 
нередко сегодня уличные 
перекрестки в городе. Без- 
опасность движения потре- 
бовала строгого разделения 
«сфер влияния» человека и 
автомобиля. Эти размечен- 
ные яркой краской перехо- 
ды и тоннели — для пеше- 
хода. Здесь и ритм другой, 
более спокойный, размерен- 
ный, а настороженность на 
лицах людей тоже законо- 
мерна: автомобиль вещь 

удобная, но соседство с ним 
требует внимательности. 


Фото С. Тапкина 
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Таджикистан — высокогорная республика. 
Кто не знает Памир, Зеравшанский, Туркестан- 
ский, Гиссарский, Алайский хребты. Высоко- 
горный рельеф определяет своеобразие транс- 
портных связей. Здесь мало железных дорог, 
поэтому особую роль играет в экономике рес- 
публики автомобиль. Около 90 процентов всех 
грузов доставляется автотранспортом, ежегод- 
но автобусы перевозят свыше 140 миллионов 
пассажиров. 

Грузовые, легковые автомобили, автобусы 
вы встретите на горных дорогах и в долинах, 
в городах и селах Таджикистана. 


На верхнем фото — «Жигули» в предгорьях Па- 
мира. 

Внизу — улица в Душанбе у музея нм. Айни. 

Фото С. Казанова и Л. Раскина 









